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Vorreda 


Auch  bei  Bearbeiluog  gegenwärtiger  zweiten  Auflage  dieses 
Bandes  meioer  Allgemeinen  Maschinenlehre  habe  ich  mich  mit 
allen  mir  lu  Gebote  stehenden  Kräften  und  Mitteln  bemüht, 
sowohl  den  geschichtlichen  und  literarischen  Theil  des  Werkes 

EU  vervoUsUindigen,  als  auch  den  allerjtiiigsten  Fortschritten  im 
Gebiete  des  hetrcITenden  MaschiniMiwesons  zu  <'tits|uech(Mi. 

Dass  dies  Alles  nicht  ohne  besonderes  WohlNvollen.  grosse 
Güte  und  wirksame  Hülfe  sehr  vieler  hochachtbarer  Manner 
möglich  war,  versteht  sich  fast  von  selbst,  wenn  man  dem 
Umfange  des  Gegonstandes  einige  Aufmerksamkeit  schenkt 

An  der  Spitze  derer,  welche  meine  Arbeit  besonders  fördern 
halfen,  steht  hier,  hocherfrculifhcr  Weise.  Seine  Kxcellenz  der 
Königlich  Preussische  Minister  für  Handel,  (jcwcrhc  iiiid  oll'cnlliche 
Arbeiten,  Herr  Doctor  Achenbach,  der  mir  durch  ofiirielle 
Empfehlungen  nach  London  und  Paris,  sowie  in  und  um  Berlin, 
Gelegenheit  verschaffte,  das  Neue  und  Neueste  im  hierhergehörigen 
Maschinengebiete  gründlich  kennen  lu  lernen.  Hierdurch  ist 
es  mir  namentlich  möglich  <;c\vorden.  mich  mit  dem  augen- 
blicklichen Zustande  des  Eisenbahnbetrieh-Maleriales.  der  Militar- 
fuhrwerke  und  den  Apparaten  und  Maschinen  der  pneum;itisrhen 
Packet-  und  Briefbeförderung  (der  sogenannten  Rohrpost)  gehörig 
bekannt  xu  machen.  In  letzterem  Kreise  habe  ich  aber  auch 
des  wohlwollenden  Entgegenkommens  des  General-Postmeisters 
des  deutschen  Reiches,  Sr.  Excellent  des  Herrn  Dr.  Stepha  n  zu 
gedenken,  sowie  besonders  der  aufopfernden  Bemühungen  des 
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Vorrede. 


Herrn  Geheimen  Oberbaurathes  Elsasser  (in  der Central-Tele- 
grapheo-Stotion  Berliu)  und  des  mit  Ausrührung  der  Berlioer 
Rohrpost  betrauten  Herrn  Ober-Ingenieurs  v.  Fei  binger. 
Im  Gebiete   des  rollenden  Eisenbahn-Betrieb -Materiales 

(namentlich  der  Locomotiven^,  habe  ich  dankbar  Herrn  Ober- 
Masrhinonmcister  Giist  in  li<Mliii  /ii  <*r\valinon,  dann  die  Di- 
rectoren  der  llanooverschen  Mast  hincnbau-Aclieii- Gesellschaft 
in  Linden  (vor  Hannover),  die  Herren  Gebeimen  Commerzien> 
riithe  Borsig  und  Scbwartzkopf  in  Berlin,  Herrn  v.  Kessler 
in  Esslingen,  Herrn  Director  Krauss  in  München  und  Herrn 
Lange,  Chef-Constructeur  der  Locomotiv-  und  Werlcfcujp- 
Maschinen-rabrik  \ün  Beyer,  Peacock  u.  Co.  in  Gorion  bei 
Manchester. 

Mebrrache  nützliche  Winke  verdanke  ich  meinem  hoch- 
verehrten Gollegen  und  Freunde  Herrn  Professor  Grove  am 
hiesigen  Polytechnikum,  so  me  ich  tum  allergrossten  Danke  Herrn 
Ingenieur  Prahl,  Assistent  des  Maschinenfaches  derselben  Lehr- 
anstalt, verpllichtel  bin,  der  sich  mit  Eifer  nnd  Sarhkenntniss 
der  oft  iniih<'\ ollen  Anferli«;unp  \w\er  neuer  Skizzen  unterzog, 
welche  die  jetzif^e  Aullage  von  Bd.  iii,  nöthig  machte. 

Ferner  habe  ich  Herrn  lleusingerv.  Waldegg,  als  Redac^ 
teur  des  Organs  ftir  Fortschritte  im  Eisenbahnwesen  und  Heraus- 
geber des  bekannten  Handbuches  Tür  specielle  Eisenbahn-Technik, 
mehrfach  zu  danken. 

Ni(  l»t  minder  daiikliar  mu^s  irh  dem  IVrsofiale  der  Bibliothek 
des  hannov.  Folyleclinikums,  dem  Bibliolliekar  Herrn  R om m e  1 
und  dessen  Assistenten,  Herrn  Cleves  sein,  indem  mir  beide 
Herren  beim  Aufsuchen  betreffender  Literatur  in  zuvorkommender 
Weise  bebUlflich  waren. 

Endlich  muss  sich  mein  Dank  auch  auf  meinen  Herrn 
Verleger  erstrecken,  der  die  Ansst^ittung  wieder  in  einer  Weise 
beschatfen  liess,  welche  ganz  besondere  Anerkennung  verdient. 

Hanno Yer,  im  Juli  1877. 

BftblnuuuL 
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KtrmMieiifkihrwerke» 

§.  1. 

Oosohiohtliohe  Blnleltung*). 

Die  ältesten  und  zugleich  einfachsten  Hülfsmittel,  um  den 

1)  IJtPrattir  zur  Geschieht«  der  Fuhrwerke  auf  Strassen  (ohne  Radbahnen): 
Beckmauu,  Beiträge  sar  Geschichte  der  Erflnduagen.  Leipzig  17b6.  Bd.  I, 
8.  Stade,  S.  890  BmMt  rieh  zuuntnilich  auf  diejeaiRto  bedeckten  Wagen, 
wdeh«  man  apUar  «Knttehen'*  nnnnt».  —  Napoleon*«  Deacription  d« 
l'Egypte.  Antiqnit^s,  Vol.  II,  PI.  9,  12,  32  nnd  VoL  m,  PI  38;  meiit  al»> 
ägyptische  Fuhrwerke  von  Hasreliefs,  Wandgemälden  etc.  ans  I  heben  und  der 
Umgegend  entlehnt.  -  Ginzrot,  Die  Wagen  und  Fuhrwerke  der  Griechen, 
Romer  und  anderer  alten  Völker,  nebst  Bespannung,  Zaumung  und  Verzierung 
nmr  Zng'f  B«Ü-  und  Laatdiicre.  Bmer  nnd  «weiter  Bend.  München  1817.  4. 
Dee  AnefUuliehite  nnd  VoUitftndigite  eeiner  Art,  snwdien  mit  etwee  wrtt- 
gehender  Bemfihnng,  mangelnde  Originalabbildnngen  durch  Phnntasiezeichnuo- 
gen  zn  ersetzen.  Bd.  I.  mit  38,  Bd.  II.  mit  52  Kupfertnfeln  in  Quart.  —  Der- 
selbe, Die  Wagen  und  Fuhrwerke  der  verschiedeoen  Völker  des  Mittelalters  und 
die  Kutschen  neneater  Zeit  nebat  der  Beepennnng,  Z&iunang  nnd  Versterung  ihrer 
Zns*,  Beit<  nnd  Leetdiiere.  Andi  dee  genien  Werkea  dritter  Bend.  MBnehen 
1880.  4.  Mit  161  Enpfertafeln  in  Terschiedenen  FonnaMn.  Fast  das  einzige 
Werk  seiner  Art,  welches  mit  Abbililungen  begleitet  die  Fnhrwerke  de.i  Mittel- 
alters und  die  Kutschen  bis  zu  Anfang  dieses  Jahrhunderts  mit  vielem  Fleiss  l>e- 
handelt.  —  Wilkinson,  »Manners  and  Costoms  of  the  ancient  F^yptians**.  First 
Salles,  Vdnme  I— IIL  London  1887.  femer  to»  demaelb«  YeriMaer  .A  Popnler 
Aeeonnt  of  Hb»  eneient  Egyptiana*.  In  twe  Volnmee.  New  Edition.  London 
1874.  Beide  Werke  handeln  ausführlich,  mit  vielen  ITolzschnitten  ansgeatattet, 
öber  Trnni;portgerüthe  (Schlitten  nnd  Biiderfnhrwerke)  der  Aegjpter.  —  Cham- 
U  U  ii  1  m a  n  u ,  MMcbinenlcbre.   III.   X.  .\ull.  1 
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2       f.  1.  Ztpeite  Abfheifaing.  Sfebenter  Absdinitt  Enteg  Gapiftel. 
Transport  verhältnissmässig  grosser,  untheilbarer  Lasten  auf  ho* 


polIion-Fiireac,  iSgjv**  Mieieiiii«.  Pub  1889.  Bin  ftbeniehtUeh  abgofirac« 

Work.  Ein  Band,  480  Octavseiten.  mit  92  Knpferplattea  und  einer  Kurte  — 
Pauly,  Realencyk)opit<!ie  der  classischen  AlterthnmswiwsenBchnft.  Sechster  Band 
zweite  Abtheilang,  Art.  gVebicula".  In  diesem  Werke  \\erdeu  nameutlich  die 
Wagen  der  Griechen  anter  sorgfältiger  Angabe  clawiscber  Qutllen  (jedoch  ohne 
B«if8giiiig  vonAbbildangea)  bwproelieii.  —  B.  Gerhard,  AoMrleMii«  griceUielw 
Vasenbildtr,  hanptrilchlieh  etnukischen  Foiidorte«.   ^«r  Text  und  War 

Bände  Kupfertafeln.  Quartformat.  Berlin  1840  bis  mit  1858.  Dhs  ausgezeich- 
netste Werk,  um  durch  ganz  vorzügliche  Abliildnngen  unterstützt  Studien  über 
Trachten,  Coltus-,  Kriegs-,  Hansgeräthe,  Mubein  etc.  der  alten  Griechen  machen 
la  köniMu  —  Harmann  Waiit,  KoatOmknnda.  Stntt^sart  1860.  Bnta  Ab- 
thtflnngt  die  YSIkar  dM  Oatana.  Zwdta  Abtheilmis:  dia  YSlkar  Ton  Bor^ 
Von  sablreichm  Holachnitten  begleitet,  wird  hier  den  Gespann-Fuhrwerken  aller 
Nationen  mit  prosser  geschichtlicher  Treue  und  sorgfältiger  Quellennnjziibe  Rech- 
nung getragen  —  Lisch,  Hronzcwagcn  in  Kuropa.  In  den  .Jnhrlnichern  des 
Vereins  für  mecklenburgische  Geschichte  und  Alterthumskuude.  Fuuiuudzwuuzig- 
fltar  Jahrgang.  Schwerin,  1860.  8.  816.  Dicia  Abhandlung  rergleicht  nament- 
lich einen  in  MecUanbnig  geCbndenen  Bronaewagen  mit  den  Keuelivagen,  weldie 
als  grosse  Kunstwerke  yor  dem  Tempel  Sakmonis  standen.  —  Philpi,  'Ihe 
progress  of  carriageH,  roads  and  water  conveyances.  from  the  earliest  times  etc. 
London  1861.  Ein  Buch  ohne  grosse  geschichtliche  Bedeutung,  aber  immerhin 
werthTfdleNotiBen  enthaltend.  —  L.  Weisser,  Lebensbilder  aus  dem  dassischen 
AltHthnm,  nadi  antiken  Knnitirericen  nndErlinternngen  daan,  TonH.Knna. 
Beide  Stuttgart  1864,  awei  sniammengiharende  Werke,  die  rieh  dnzdk  reichhalti- 
gen Stoff  und  Treue  der  Antike  auszeichnen  —  A  Rieh,  Illnstrirtes  Wörterbach 
der  römischen  Alterthiimer  mit  steter  Berücksichtigung  der  griechischen.  Ent- 
haltend 2000  Holzschnitte.  Deutsch  von  C.  Müller.  Paris  und  Leipxig  1862. 
An  vielen  Stellen  wird  hier  ttber  Geqannftdnwerice  (vormgiweiae  der  RGmer)  mit 
eorgfiUliger  Angabe  der  Antiken  gthanddt,  denen  die  Abbildungen  entnommen 
sind.  —  Ernst  Quhl  und  Wilh.  Koner,  Das  Leben  der  Griechen  und  Römer. 
Nach  antiken  Bildwerken  dargestellt.  2.  Auflage  mit  535  in  den  Text  gedruckten 
Holzschnitten.  Berlin  1864.  Giebt  mit  verhältnissmässigcr  Kürze  eine  Uebersicht 
der  vorzüglichsten  Geapann fahrwerke  der  Griechen  und  Börner.  —  Bam^e, 
Hiatotaa  dei  Chan,  Ceroesei,  Omnibna  et  Voitoree  de  tone  geniea.  Furie  1866. 
Begleitet  mit  10  Pktten  eehr  httbieh  antgifiihztar  HoliMhnitte.  Eine  Arbeit» 
welche  insbesondere  Räckslcht  auf  die  Geschichte  der  Rftderfuhrwerke  Frankreich« 
nimmt,  wobei  jedoch  überall  verschwiegen  wird,  wie  sehr  der  Verfasser  (wörtlich) 
die  Beckmann'sche  Geschichte  der  Kutschen  benutzt  hat.  —  Deharme,  Lea 
MenreOlee  de  la  Locomotion.  Paris  18T4.  Bin  mit  77  Holsschnitten  geciertee 
popuMr  abgeflMites  Werfcdien,  was  maneherlei  beachtnngswerdie  Bemerkungen 
alter  und  neuerer  Geschichte,  sowie  statistiKhe  Notizen  enthält.  —  Reuleanx, 
Theoretischl'  Kinematik.  Braun^chw^ip  1875.  Dies  bereits  Bd.  I,  8.  3,  Note  1 
genannte  Werk  enthält  mehrfache,  werthvolJe  geschichtliche  Notizen  liber  Wagen 
und  Wagenbau,  insbesondere  auf  Seite  200  bis  mit  Seite  20Ö  und  ferner  Seite  604 
Ue  mit  Seite  606.  Eäne  aoeh  ausfllhilkbere  Literatur  Bbef  Btahrwerke,  Amt  aller 
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monialem  oder  geneigtem  festen  Boden  möglich  zu  machen  oder 
la  erleichtern,  sind  wahrscheinlich  Schleifen  und  Schlitten'). 

IHete  Fahrzeuge  (Fuhrwerke  ohne  R.lder)  bestanden  Ton  je- 
her ans  Ewei  hölzernen,  parallelen,  durch  geeignete  Qneryerhände 
(Zangen,  Hiegel)  mit  einander  vereinigten  Bäumen  (Läufern, 
Kufen),  die  an  ihrer  Unterseite  gehörig  geebnet  (wolil  auch 
mit  Eisen  beschlagen)  sind,  worauf  man  Lasten  stellt  oder  be- 
festigt und  die  Ortsveränderung  durch  unmittelbares  Fortziehen 
derselben  auf  dem  Boden  bewirkt  *). 

Zeit«Q,  enthalt  die  Sammlung  des  Museums  im  kaiserlich  deutschen  Genemlpost- 
amte  io  Berlio  ( Ldpugentrasfte  15),  um  deuen  Griiadung  «ich  der  Geueral- 
dM  BcidMi  Dr.  Stephaa  «i»  gu»  baiondenw  y«rdi«oal  «rwor^ 


1)  Die  Schleife  wird  gewöhnlich  zom  Transporte  von  Gütern.  Materialien 
n.  ».  VF  .  nicht  aber  für  PerHonen  in  Anwendnnp  j:el>r;icht  Schlitten  sind 
Schleifen  mit  darauf  angebrachten  Erhühungen  oder  Ivaiiteu,  die  man  sowohl  zum 
Transporte  geeigneter  Laateu,  ala  (namentlich)  tür  Personen  benatzt.  —  Schlitten 
▼anrondat  man  TOfingsweifa  im  Wiatar  auf  Sehnaa-  aad  Bisbahaan,  lodaaa  abar 
auch  ia  naticlian  HoefagaUtpa  aa  allen  Jabreaieitan  hai  abwirti  gariditaCan 
Ilolztransporten  etc.  Schleifen  benutzt  man  anch  im  Sommer  snm  Transport  auf 
Steinpflaster  und  auf  souat  geeignetem  (unebenen,  weichen)  Boden  (Erde,  Moor  etc  ) 
worin  Bäderfnhrwerke  einsinken,  oder  die  Unebenheiten  ein  Köllen  der  Kader 
aar  Miilaeiit  gsitattaa  wflrdaa. 

S)  Dia  Zugkraft  liat  aaf  horiaoatalam  abaaaa  Bodaa  aiamalt  daa 
gaota  absolnte  Gewicht  von  Last  und  Fahrzeug,  sondern  lediglich  die  gleitanda 
Reibung  »wischen  den  Schleifen-  oder  Schlittenkufen  und  dem  Hoden  zu  üW- 
winden.  Bezeichnet  rann  mit  W  das  fortzuschufTende  Totul^;e>vicht.  mit  /  den 
Reibungscoefticienten,  ho  lehrt  die  Erfahrung,  dasa  mau  (tür  gewuhnliche  lalle 
genug)  die  Zugkraft  =  P  talaaa  Imaa: 

P  =  f.W, 

kleinste  cur  Zeit  bekannte  ReihungscoerBdaat  /  (dar  Bewegung)  wurde  von 
Baanie  beobaditat,  aad  awar  bai  der  Reiboag  tob  Eiaea  anf  Eis  aa  /  =  0,0148 


(  69,8l)' 


Nadt  dam  Baiiobta  tiaar  ConuaiMioa  d«a  Viraaidia>Iaititala  ftbar 


Balbaagfrawaeha  Tom  Slapd  lanfendar  KriagMMiuffa  Bariton  aad  Priacatoa  (Civil 
Eoifittttt  aad  Arehitacfo  Jooraal,  Jahrg.  1859,  &  11)  iit  dar  aiilUera  Warth  d«a 

Beibungicoefficienten  der  Bewegung  von  Holz  auf  Holz,  wenn  mit  Talg  geschmiert 
wird,  circ«  '/m,  genauer  0,033  bei  einem  Druck  von  20  bis  .'iO  Pfd.  pro  Quiulrat- 
zoll.  Coulomb  fand  schon  (man  sehe  des  Verfassers  Gmndzüge  der  Mechanik 
S.  805}  in  gleichem  Falla 


Wichtig  ist  hier  noch  die  Thatsacha  hanrorznhehen,  «loss  der  Heibiinpscoefficient 
fiir  den  TTeherganp  aus  Ruhe  in  Bewegung,  unter  sonst  gleiclicn  Umständen  viel 
grösser  (nahezu  10  mal  so  gross)  als  der  Keibnngscoefticient  der  Bewegung  ist. 

I* 
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Nachstehende,  dem  vorher  angelülirten  iJuche  C  h  a  ni  p  o  1 1  io  n  - 
Figeac's')  entlehnte  Abbihlung  (Fig.  1)  lässt  erkonncn,  wie 
man  im  alten  Aegypten  kolossale  Stcinfignren  und  monumentale 
Baustücke  mittelst  Schlitten  tou  den  Steinbrüchen  aus  nach  dorn  oft 

sehr  entfernten  Auf 
Stellungsorte  trans- 
portirle.  Die  liiei 
abgebildete  Statue 
(eine  i^rivatperson, 
keinen  K(inig  dar- 
stellend) liat  etwas 
über  22  Fuss  engl. 
Höhe  und  ist  durch 
doppelte  Seile  auf 
dem  Schlitteo  be- 
festigt. 

Die  erforderliche 
Spannung  der  Seile 
erzeugt  man  schliess- 
lich durch  geeignete 
Drehung  mittelst  in 
entsprechenden  Ab« 
ständen  dasvischen 
gesteckter  hölsemer 
Stöcke  (Pflöcke,  Reitel).  Platten  von  Leder,  Blei  etc.  worden  dabei 
an  denjenigen  Stellen  der  Statne  aufgelegt,  woselbst  die  Seilreibnng 
ohne  diese  Vorsicht  eine  Beschädigung  Tcranlassen  konnte.  An 
dem  Vordertheile  des  Schlittens  waren  Zugseile  (hier  vier)  be- 
festigt, woran  an  jedem  43  Mann  anfossten  (bei  Wilkinson 
sämmtlich  abgebildet),  so  dass  überhaupt  172  Menschen  den 
Transport  bewirkten.  Am  Torderen  Ende  des  Schlittens  bemerkt 
man  einen  Arbeiter,  welcher  irgend  ein  Schmiermittel  (Oel, 
Wasser  etc.)  aus  einem  Oeiässe  anf  die  Bahn  schüttet,  über 
welche  der  Schlitten  gezogen  werden  soll  nnd  die  man  (wie  ans 
anderen  AbbUdnngen  unserer  Qnelle  erhellt)*)  mit  geeigneten 
Bohlenstficken  Yorher  belegt  hatte. 


1)  P.  149,  Taf.  32.  Aach  bei  VVilki  oBoa,  „Manners  etc."  Vol.  III,  p.  328 
•nd  A  Papillär  Aeeoaol,  YoL  n,  p.  307. 

S;  CbampolIloB-l'igMe  a.  a.  O.  p.  149. 


Fig.  1. 
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Auf  dem  Knie  der  Figur  steht  ein  Mann,  der  das  Zeidion 
zum  gemeinsamen  Anziehen  durch  ZuBammeDBchlagen  der  üäude 
gegeben  zu  haben  scheint. 

Von  den  unter  dem  SchUtten  sichtbaren  Männern  tragen 
wahrscheinh'ch  einige  in  Gefüssen  Wasser  oder  Schmieröl  zu,  an- 
dere bringen  sonstiges  Material  (üeräthe,  Werkzeuge)  zur  Stelle, 
was  Alles  bei  Wilkinson  nach  Hieroglyphen  genauer  erklärt 
wird. 

Auf  dieselbe  Weise  transportirten  die  alten  Acgypter  die 
Särge,  worin  sie  ihre  Mumien  aufbewahrten,  wie  mehrfache  Ab- 
bildungen aus  Theben  bei  Wilkinson*)  erkennen  lassen. 

WilkinsoD  fuhrt  ferner  einen  auf  gleiche  Weise  transpor- 
tirten Obelisken  Ton  297  engl.  Tonnen  (:=  5940  engl.  Ctnr.)  Ge- 
wicht an,  der  zum  grossen  Tempel  za  Eamack  gehörig  von  dem 
Steinlnniebe  aiiB  1S8  engl.  (28  deutsche)  Meilen  weit  (zu  Lande) 
fortgescbafit  werden  mnsste.  Femer  gedenkt  derselbe  Schrift- 
steller (Manners  etc.,  Yol  III,  p.  329)  iwei  colassaler  Statnen, 
jede  aas  einem  einzigen  Block  gearbeitet,  Ton  47  Fass  HShe  und 
emem  Inhalte  Ton  11500  Cnbikfiiss,  von  drca  887  Tonnen  Ge- 
wicht (also  2,68  spec.  Gewicht  des  Steines),  die  eben  so  weit  (von 
E'Sooan  nach  Theben)  transportirt  worden  waren. 

Monolithen,  beispielsweise  der  Tempel  Ton  Latona  und  Buto, 
sollen  Gewichte  Ton  mindestens  5000  engl.  Tonnen  besitzen,  deren 
TransporV^rscheinlich  auf  gleiche  Weise  geschehen  sein  wird  *). 

Im  Herodot  finden  sich  (Buch  2)  mehrere  hierher  gehörige 
interessante  Notizen,  woTon  einige  unten  *)  aufgenommen  sind. 

1)  A  Populär  Aoeoont,  Yol.  II,  p.  S69,  SS8  und  S7S.  Audi  M  W«i», 

Bd.  1,  S.  120. 

2)  Mau  erinnere  sich  hier  (Bd.  1,  S.  4)  des  Gewichts  von  1914  Tonnen 
«ÜMT  BSlut  der  IdenaioBrfick« ,  des  ebenfolla  transportirten  Uötels  Pelham  in 
BoMon  ▼on  ftOGOTonnra  Gtwidit,  d«r  deotidien  PuMTfregatte  KSnigWllhelail. 
von  90OO  TMUMn  and  im  Gewichts  Tmn  SdiilbkSrpn  das  Orent  Bistna  Ton 

t7000  Tonnen. 

3)  Unter  Anderem  wird  (Nr.  124)  von  dem  König  Cheops  Folpendes  pe- 
Mgt:  «Er  stellte  Arbeiter  an,  um  aus  den  Steinbrüchen  im  arabischen  Gebirge 
(sam  PyrantideniMm)  Steine  ra  ridien  Ui  an  den  Nil,  und  wenn  die  Steine  anf 
Fahnengen  Aber  den  Flnss  gesetst  waren,  so  stallle  er  andere  an,  '<Ue  idehen 

mnasten  von  da  bis  an  das  Lil^ysche  Gebirge.  Und  es  arbeiteten  je  zoluunal 
iehntau.«en(l  Mann  drei  Monden  hindurch.  Und  es  dauerte,  dn  dns  Volk  also 
bedrückt  war.  zehn  Jnlir.  <lnss  nie  bauten  den  Weg,  darauf  sie  ilie  Steine  zo^en, 
ein  nicht  geringeres  Stuck  Arbeit,  als  die  Pyramide  selbst  etc."  Sehr  nuät'iihrüch 
Bd.  lY,  8.  SIS— 8SS  der  AUgem.  Uasehinenlehre.  —  Vom  König  AmasiB  eiaihlt 
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Andere  beaebtenswerthe  Angalieii  ibDlicber  Art  macht  Borg- 
nU  in  seinem  Trait^  complet  de  Meoanique,  Art  „Moa?emenB 
des  Fardeaux,"  Chap.  YI.  unter  der  Ueberechrift:  »Traneport  des 
obelisqaes,  des  temples  monolithes  Sgyptiens  eto.**,  p.  189  etc. 

Bausteine  von  Terbältnissmässig  geringerem  Gtewicbte  be- 
festigte man  auf  Schlitten,  die  von  Ocbsen  gezogen  wurden. 
Abbildungen  dieser  ägyptischen  Transportweise  findet  man  bei 
Wilkinson  (Manners  etc.,  Vol.  III,  p.  824  und  im  Populär 
Account,  VoL  II,  p.  306,  mit  der  Bezeichnung:  „Removing  a  Stone 
from  the  qnarries  of  £1  Mäsara"). 

Die  Anwendung  von  kreisrunden  Walzen  zwischen  SchUtten 
und  Erdboden,  um  die  gleitende  Reibung  in  die  geringere 
roilendeReibung  zu  verwandeln,  scheint  für  weite  Transporte 
derartig  gewichtiger  Massen  ganz  ausgeschlossen  gewesen  zu  sein, 
wa9  sich  wohl  durch  die  Unmöglichkeit  erklärt,  die  Walzen  (die 
sich  überdies  langsamer  als  die  Last  bewegen)  in  genau  paral- 
leler Richtung  zu  erhalten;  weil  ferner  fast  horizontale,  ebene 
Wege  erforderlich  gewesen  sein  würden  und  wohl  auch  keine 
(merklichen)  Krümmungen  (Richtungsveränderungen)  hätten  vor* 
kommen  dürfen. 

Dass  man  derartige  Massentransporte  (vorzugsweise)  ohne 
untergelegte  Walzen  geschehen  Hess,  lassen  auch  viele  schöne 
Abbildungen  in  Layard's  grossem  Werke  über  die  Monumente 
von  Niniveh  erkennen  *). 

So  findet  sich  namentlich  auf  den  Kupferplatten  14  und  16 
mit  den  Ueberschriften  ^Drawing  upright  Bull  on  a  Sledge"  (Kou- 
yunjik)  der  Transport  eines  kolossalen  geflügelten  Ochsen  dar- 
gestellt, welcher  auf  einem  kräftigen  Schlitten  durch  hölzerne  Bäume 
und  Hanf-  oder  Bastseile  gehörig  befestigt  ist  und  dessen  fort- 

(Nr.  17Ö)  Herudot:  „Zum  anderen  weihete  er  grosse  Kolosse  und  Sphinxe  and 
liess  auch  sonst  noch  sn  Bauten  Steine  von  flbermässiger  Grösse  heranschaffen. 
Und  dendben  etlicbe  UeM  «r  briiicen  au  den  Bteinbrficfaen  bd  Memphii,  die 
nngeheaer  gronen  aber  wm  (der  Stadt)  Elefantina.  die  da  entfernt  ist  von  SaSe 

eine  Fahrt  von  20  Tagen.  Vor  allem  aber  dus  grösste  Wunder  ist  mir  dies:  Er 
Hess  auch  herliolf-chaffen  von  Eletantina  ein  Hauschen  aus  einem  cin/.ipcn  Stein 
und  daran  »chutVteu  an  drei  Jahre  lang  zweitausend  Miinoer,  die  da  bestellt  waren 
ea  hersabringen«* 

1)  A  Seoond  Serieg  of  the  Mönnments  of  mnlTdif  flrom  drawtnga  made  on 

the  spot  etc.,  by  Austen  Henry  Layard.  Seventy-one  Plates.  Imperial-Folio. 
London  1853  M,in  sehe  auch  die  Kchüne  Abbildung  <lrs  i  raniportes  eines  iol» 
eben  colossalcn  Steinbildes  im  4.  liande  8.  323  dieses  Werkes. 
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tchrtiteiide  (Reitende)  Bewegung  durch  eine  grosse  Menge 
Menschen  bewirkt  wird. 

Dabei  ist  jeder  Mann  mit  Hälfe  eines  besonderen  Zugseiles 
oder  einer  Koppel  an  einem  der  vier  Torhandenen  Zogtane  ange* 
schirrt  OU^olich  wie  man  bei  nns  das  Scbiffsziehen  an  Seilen  ans- 
fthrt),  iriUirend  gldohzeitig  eine  grosse  Menge  anderer  Arbeiter 
damit  beschäftigt  ist,  vor  dem  Schlitten  TerhSltnissm&ssig  Ueine 
BohlensUIcke  anf  den  Erdboden  zn  legen,  über  welchen  der  be- 
lastete Schlitten  gezogen  werden  soll,  noch  andere  endlich  sind 
bemflht,  die  freigewordenen  BohlenstUcke  hinter  dem  Schlitten 
anfenlesen  und  diesem  nachzutragen.  Wahrsdieinlioh  wurde  hier- 
bei der  Transport  nur  anf  kurze  Entfernung  beabsichtigt,  da 
man  an  der  Hinterseite  des  Schlittens  durch  geeignete  Hebeb&nme 
und  grosse  Keile  die  Fortschafiungsarbeit  stets  zu  unterstQtien 
bemüht  ist 

Ton  filteren  Nachrichten  zuTcrlässiger  Art,  dass  man  die 
Transporte  gewichtiger  Massen  auf  mehr  oder  weniger  horizon* 
talem  Wege  mit  Vermeidung  der  gleitenden  Reibung  geschehen 
liess,  finde  hier  die  noch  Platz,  welche  YitruY  im  6.  Oäp.  des 
10.  Bachs  seiner  Baukunst  über  das  Verfahren  des  Baumeisters 
Ktesiphon  mittheilt,  wie  derselbe  die  60  Fuss  langen  und  schweren 
Säulen  zum  Baue  des  Oianentempels  zn  Ephesns  transportiren 
liess  I). 

Die  runden  Säulenscbäfle  wurden  an  beiden  ebenen  End- 
flächen angebohrt  und  daselbst  verbal tnissmässig  dünne  eiserne 
Kreiscylinder  (Bolzen,  Zapfen,  Achsen)  befestigt,  die  sich  in  Pfannen 
(Ringen)  eines  hölzernen  Rahmens  drehten,  woran  man  die  Zug* 
thiere  (Ochsen)  unmittelbar  spannte,  so  dass  die  ganze  Zusam- 
menstellung der  Art  und  Weise  entsprach,  wie  man  gegenwärtig 
die  sogenannten  Qarten-  und  Ackerwalzen  (Bd.  2,  S.  554,  zweite 
Auflage)  anzuordnen  und  fortzuschaffen  pflegt.  Die  nicht  runden 
Gebälke  (Arcbitrave)  zu  den  Säulen  des  Dianentempels  liess  der 
Sohn  (Metagenes)  des  Ktesiphon  dadurch  fortschaffen,  dass  er 
ein  förmliches  Räderfuhrverk  (Karren  mit  2  Bädern  von  12  Fuss 


1 )  Dem  Verfasser  lagen  die  Uebersetzungen  des  Vitruv'schen  Werke«  über 
BaukuQgt  voa  G  uAltherna  ^Wünburg  1548)  und  von  A.  Rod  e  (Leipzig  1796) 
▼or.  BoOItti^  w«fd«  ooob  anf  die  flnuwMieh«  Ausgabe  d«  Vitrav'MSMii  WfriE« 
MtetritMm  graueht,  dit  Dr.  Perrftult  in  Ptiii  (17S4)  baioiBte.  In  keiner 
anderen,  dem  Verfuaer  bekannt  gewordenen  Ausgabe  finden  sich  so  correct«  und 
■ekSoe  AbUidnnttn»  die  bekanntlifth  im  VitraT'Mhen  Originale  g&nslieh  fUilen. 
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'Durchmesser)  bildete,  dessen  Achse  die  Steingebälke  selbst 
ausmachten,  un(1  zwar  so,  dass  beim  FortsohafFen  dieselben 
frei  Uber  dem  Erdboden  schwebend  gdialten  wurden.  Die  er- 
forderliche Zugkraft  wurde  auch  hier  von  Ochsen  ausgeübt,  die 

man  direct  an  das  aus  vierzölligen  hölzernen  Balken  gebildete 
Gestell  angespannt  hatte.  Abbildungen  hiervon  hat  u.  A.  auch 
Rode  (a.  a.  0.  Taf.  16)  zu  geben  versucht  Vitruv  selbst  hat 
keine  Zeichnungen  hinterlassen. 

Beim  Transporte  des  Vatican-Obelisken  (vor  der  Peterskirche) 
in  Rom,  durch  den  Baumeister  Dominico  Fontana  im  Jahre 
1580,  befestigte  man  den  beinahe  10  000  Centner  wiegenden  Obe- 
lisken auf  einem  Schlitten,  brachte  aber  zwischen  dessen  Kufen 
und  den  sorgfaltig  geebneten  und  zugerichteten  Erdboden  70 
hölzerne  Walzen  an,  um  die  gleitende  Reibung  in  rollende  umzu- 
setzen. Ungeachtet  der  ganze  zu  durchlaufende  Weg  nur  ein 
sehr  kurzer  war,  verursachten  die  Walzen  dennoch  mancherlei 
Noth  und  Aufenthalt,  weil  bald  einige  zerbrachen,  andere  in  den 
Boden  eingedrückt  wurden  u.  dgl.  ra.,  so  dass  ältere  und  auch 
neuere  Sachverständige  (unter  ähnlichen  Umständen)  von  deren 
Anwendung  abriethen  '). 

Von  den  Mitteln,  die  Nachtheile  des  Walzentransportes  zu 
vermeiden,  ohne  ausschliesslich  gleitende  Reibung  überwinden  zu 
müssen,  verdient  in  der  Geschichte  besonders  das  Verfahren  er- 
wähnt zu  werden,  dessen  sich  1769  Carburi  beim  Transporte 
des  grossen  1217  Tonnen  (—  24340  engl.  Ctnr.)  wiegenden  Granit- 
blockes ^)  bediente,  welcher  der  Reiterstatue  Peters  des  Grossen 
in  St.  Petersburg  als  Piedestal  dient'). 

Dieser  einzelne  Granitblock  (Monolith)  wurde  in  einem  Sumpfe, 
vier  Meilen  von  der  finnlandischen  Küste,  aufgefunden,  aufgehoben 
(er  stak  12  Euss  tief  im  Moraste),  auf  die  Seite  gewendet  und 
auf  eine  geeignete  Unterlage  gelegt.  Hierauf  richtete  man  eine 
Strasse  durch  den  Sumpf  her,  legte  ein  hölzernes  Gleis  darauf, 


J)  Borgnis  a  a.  O.:  „Mouvemens  des  Fnrdeaux",  p.  195  and,  ebenfiallt 
mit  Abbildung  begleitet,  im  viertea  Bande,  8.  340  dieses  Werkes. 

S)  Der  Block  Uldak  dn  iiiir6g«Iiiiia*igM  PMalMlepiped  von  45  Foh  «n^ 
Unffe  und  tiner  mitdereii  Baiii  tod  bedeliiiiigfwfliBe  S9  lud  12  Fan  Seitenllagen. 

3}  Borgnis  a.  a.  0.  §  258  und  J.  K.  Brunei  (der  geniale  Erbauer  des 
Themsetunnels')  in  eiiicin  Anhange  zn  dem  bekannten  englischen  Werke  „The 
Horse  (das  Tterd)",  deutsch  von  Hering  (dritte  Auflage),  Stuttgart  1862.  S.  501  ff.. 
Beiden  Quellen  sind  einige  Abbildungen  beigegeben. 
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Hess  Alles  bis  zum  Winter  liegen  und  ÜDg  den  Transport  erst  an, 
als  der  Morast  gefroren  war. 

Das  erwähnte  (Ileis  war  aus  colossalen  Balken  gebildet,  in 
deren  Mitte  (der  ganzen  Länge  nach)  man  eine  mit  Metall  aus- 
gelegte Rinne  geschafien  hatte.  Aehnliche  correspondirende  Hinnen 
waren  an  der  unteren  Fläche  der  Schleife  angebracht.  Zwischen 
beiden  Rinnen  liefen  Messingkugeln  von  ungefähr  6  Zoll  Durch- 
messer, so  dass  die  ganze  zu  transportirende  Masse  auf  32  solchen 
Kugeln  ruhte.  Nachdem  der  Block  einmal  auf  den  Kugeln  lag, 
wurde  er  mittelst  ^Schiffswinden  in  Bewegung  gesetzt.  Nach  dem 
Transport  dus  enormen  Steines  auf  eine  Entfernung  von  4  engl. 
(0,868  deutschen)  Meilen  über  ungünstiges  Terrain ,  erfolgte 
weiter  die  Ueberfahrt  von  13  engl.  (2,82  deutschen)  Meilen  auf 
einem  besonders  dazu  erbauten  Blockschiffe. 

Nach  Wissen  des  \'erfasser8  hat  auch  diese  Transportraethode 
bis  jetzt  keine  Nachahumng  erfahren,  wahrscheinlich  auch  deshalb 
mit,  weil  die  Reibung  der  Kugeln  nicht  unter  allen  Umständen 
eine  rein  rollende,  sondern  theihveise  auch  eine  gleitende  war, 
ganz  abgesehen  von  anderen  Cebeln,  welche  naturgemäss  dies 
ganze  Verfahren  mit  sich  führen  rausste. 

Den  Landtransport  des  gegenwärtig  den  Place  de  la  Concorde 
in  Paris  zierenden  Obelisken  von  Luxor  (allerdings  auf  nur  kurzen 
Strecken)  verrichtete  man  deshalb  auf  verhiiltnissmässig  geneigten 
Ebenen,  wobei  man  (ähnlich  wie  es  bereits  die  Alten  machten) 
Sorge  trug,  den  ganzen  zu  durchlaufenden  Weg  mit  hölzernen 
Bohlen  zu  belegen,  die  man  fortwährend  mit  Schmiere  versah  etc. '). 

Noch  beute  erfolgt  das  Vomstapellassen,  sowie  das  Auf- 
riehen  auf  den  sogenannten  Helling  bei  den  grössten  Schiffen 
auf  geeigneten  schiefen  Ebenen,  mittelst  dazwischen  gebrachter 
Schlitten,  wobei  maa  die  eich  rein  gleitend  reibeoden Flftchen 
entsprechend  mit  Fett  einschmiert  und  das  Ziehen  durch  eine  ge- 
hörige Anzahl  wohlbemannter  Winden  (oder  hydraulischer  Pressen) 
ferrichtet*). 

§.  2. 

Ungeachtet  der  gerügten  unvermeidlichen  Uebelatände  bei 

1)  Delaiinay:  Cours  »  !<<m»Mitnire  <li»  iniraniiinc,  §  1 43  und  Bü.  4,  S.  8i6  etC. 
dtaMf  Werket,  an  beiden  Ütellcu  mit  Alibilduugen  be^ileitet. 

t)  Xui  MlM  hiorfibor  die  b«raiti  Bd.  1,  8.  6  (iwdie  Avfli«e)  dtfrtaa 
QmUm,  midi«  lieb  «if  dm  Tnnaport  di  MetapiehMlw  GnaiBtiMm  boUlien. 
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der  Bewegung  von  Lasten  auf  Walzen  war  es  doch  unläugbar, 
dass  sich  hierdurch  der  Zugwiderstand  bedeutend  verminderte, 
weshalb  den  Werkleuten  die  Idee  kommen  musste,  die  Achse  der 
Walzen  zu  verkörpern  und  zu  lagern,  die  Walze  selbst  aber  zu 
zwingen,  sich  um  diese  Achse  (Zapfen)  zu  drehen,  überhaupt  das 
Räderfuhrwerk  zu  erfinden,  wobei  die  schmalen  Walzen  (Räder) 
mit  dem  Gerüst  (Wagengestell),  worauf  die  Last  ruht,  zugleich 
fortgeschafft  werden,  und  zwar  (wenn  die  Räder  nur  rollen  und 
nicht  gleiten)  mit  derselben  Geschwindigkeit. 

Bei  derartigen  Räderfuhrwerken  sind  andere  Widerstände 
wie  bei  der  Schleife  zu  überwinden.  Zwischen  Zapfen  und  Pfanne 
(Lager)  tritt  eine  eigenthümlich  gleitende  Reibung  (Zapfenreibung) 
auf,  wozu  der  Widerstand  der  rollenden  oder  wälzenden  Reibung 
kommt,  welche  beiden  Widerstände  zugleich  von  der  Zugkraft 
fiberwanden  werden  müssen.  Die  Pfannen-  oder  Zapfenreibung 
UUwt  sich  aber  durch  Vergrösserung  der  Raddurchmesser  derar- 
,  tig  vermindern,  dass  der  Gesammtwiderstand  dennoch  kleiner  aus- 
fällt, als  dies  bei  Verwendung  von  Schleifen  oder  Schlitten  der 
Fan  istO.   Ausf&hrlicheres  hierüber  §.  9. 

Wer  die  Raderfahrwerke  erfiinden  hat,  ist  nicht  au  ermitteln ; 
Thatsache  Ist  es  jedoch,  dass  sie  bereits  in  den  ältesten  Zeiten 


I)  ZwiiehMi  Boden  nnd  Badumfioig  iit  flbrigens  «iiw  gleileode  Bdlning 
erfordsrlidi,  denn  itotlMlies  Moment  grOnor  m{b  mnu«  «1«  dtt  ttedtciiolloaiont 

der  Zapfenraibnag,  wenn  sich  die  Räder  umdrehen  nnd  nicht  gUtMliMi  tollen. 
Beim  Führen  über  Eis  und  jxefrorenen  Schnee  drehen  sich  im  entgegengesetzten 
Falle  die  Rüder  zuweilen  nicht  mehr,  so  dat«  das  ganze  B'uhrwerk  geschleift 
wird.  Wenigstens  beuierkenswerth  dürfte  hier  die  Thatsach«  sein,  dass  noch  im 
vorige  Jahrhunderte  «in  Flrnntoee  Namenf  Dnqnet  nacbsnweiNa  bemttht  war, 
daaa  unter  allen  Umstinden  die  SehUtten  vor  dem  BKderAibrwerke  (Wagen)  den 
Vorzug  verdienten  Duqnet  überreichte  seiner  Zeit  der  Pariser  Akademie  der 
Wissenschaften  ein  Modell,  wodurch  er  seine  Behauptung  zu  beweisen  suchte. 
Näheres  hierüber  ist  in  J.  N.  Müller'»  „Versuch  einer  systematischeD  Abhand- 
lang vom  Fahrwesen"  nachsnleMD,  welche  1787  in  Gottingen  erschien.  Dass  sich 
Dnqnet  irrte,  bewdat  einfach  die  heute  fiberall  gebrtnehliche  Verwendung  von 
Biderftihrwerken  atatt  Sehlitten,  da  seibat  bei  wichen  Wegen,  wo  die  Räder  zn> 
weilen  stark  einschneiden,  eine  Vergrösserung  der  Felgenbrcite  dem  Cehel  abhilft. 
Ausnahmcrälle  werden  naturgemüss  immer  die  hleilien,  weli  he  bereits  im  Vorher- 
gehenden erwähnt  wurden,  d.  h.  beim  Trausportircn  von  L<aBten  über  £i8-,  Schaee- 
Ittidien,  ^attea  Steinpflaster  und  wekdien  Boden,  femer  wenn  dte  Lasten  aomiditig 
werden,  daaa  man  nieht  (Tortheilhaft}  Blder  und  Aidiien  Mnifc  geeeg  eoniCmiran 
kann,  um  dmn  Zerbreehen  au  vsvmeiden. 


Digitized  by  Google 


f.  2.  Stnaeenftdirwerice.  11 

und  gewiss  mehrere  Tausend  Jahre  vor  Christi  Geburt  bokannt 

und  in  Anwendung  gewesen  sind 

Ein  Fuhrwerk  der  iiitesten  Art,  und  zwar  einen  zweirädrigen 
Kriegswagen des  öobnes  Kamses  des  Grossen,  zeigt  Fig.  2, 

welche  den  mehr- 
facii  citirten  Wer- 
ken W  ilkin  son's 
entnommen  ist.  Die 
bewafl'neto  Person 
ist  oOenbar  der  Kö- 
nigssohn ,  während 
die  andere  lediglich 

zur  Leitung  und 
Lenkung  der  swd 

vorgespannten  Pfer- 
de bestimmt  ist*). 
Die  Bauart  derartiger  Wagen  erhellt  besser  ans  Fig.  8«), 

1)  Tn  den  Hymnen  deg  Big>Y«dft  (dentadi  Tom  Prof.  Graiamann  in 
Stettin),  bekanntlich  die  ältesfen  Urkunden  (wohl  über  5(»00  Jahre  alt)  des  ge- 
sammten  indogermanische ti  V.HkorstammeB.  finden  sicli  sehr  viele  Stellen,  wo  ver- 
•ehiadener  Wagengattungeu  (allerdings  meiat  allegorisch)  gedacht  wird.  So 
hdm  «■  s.  B.  M  Ora»m«iiii  S.  S5  (II,  IS  „An  Indra-) 

tiFMt  wud  gofohirrt  dar  nana,  raielta  Wagan, 
«Dan  Joeha  Tier,  secha  Paltacben,  sieben  Stränge, 
,,Zehn  Räder  auch,  der  niensrhenhold  voll  Gliinz  ist: 
„Dorch  Wunsch'  und  Bitten  . „lasst  uns  ihn  beeüen."'' 
Und  abandaaelbst  8.  83  (Hl,  an  „An  ludra*): 

«Idi  aeUxra  Dir  dordi  Spmcli  dia  apmeiigaaeliiiTteii 
^Daa  raadia  Boaiapaar  balm  Mahl,  o  Indi», 
.Besteig'  den  festen  gnt  geschmierten  Wagan, 
„Des  Wegeti  kundig,  komme  her  zurn  Sonm  " 
Beuleaujt  (Kinematik,  S.  205)  ist  der  Meinung,  das«  der  Wagen  nicht  aus  der 
SdilaUti,  aondam  ana  dam  rollaodaa  Körper,  dem  Rada  aalbat  (ratha  im  San- 
aoit,  atmidasallMt  8.60«)  aiMgaUIdat  worden  aat.  -  t.  KaTan  (.Dar  W«glMv^ 
8.  4)  änisert  sich  über  diese  Frage  wie  folgt:  ,.Dia  Brflndiug  daaWagana,  aelbat 
in  rohester  Gestalt,  setzt  schon  einen  gesteigerten  Culturznstand,  Wege  und 
Strassen  voraus,  und  vom  ursprünglichen  Wagen  bis  zu  dem  Fohrwarita  mit 
Adern  hat  man  lange  Zeit  gebraucht.^ 

t)  A  po|Mi]ar  acoovot  of  Uta  «ndaot  Egyptiana.   Vol.  I,  p.  871. 
3)  DarglaklMn  Wag«n  «aran  aa  JadanfUla,  von  danan  aa  im  1.  BvehaMoali 
▼an  7f  baiMt:  «Pbano  nahm  600  anaerlaaenaWagan  und  waa  lODit  tob  Wagm 
in  Aegypten  war"  etc. 

i)  Wilkinsoa  a.a.O.,  p.  371.  Mit  prächtig  angeschirrtem  Zweigespann« 
BbandaaaltMt  &  88S. 
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wobei  überdies  (im  Vergleiche  mit  Fig.  2)  auch  die  Art  der  Be- 
spannuDg  eine  Erklärung  findet. 

Man  erkennt  leicht,  dass  die  Räder  nicht  volle  Scheiben 
bilden,  sondern  aus  Nabe,  sechs  Speichen  und  aus  einem  Rad- 


Tftden  Achse  befestigte  Wagenkasten  (an  welchem  heim  Gebrauche, 
wie  Fig.  t  leigt,  zur  Seite  Pfeil-  und  Bogenkdcher  hängen)  war 
TerhfiltniBgmSetig  leicht  constrairt  und  bestand  aas  Korbgefiecht, 
Holl  oder  Metall,  wobei  man  entsprechende  Theile  mit  Leder, 
feinen  Blechen  n.  dgl.  belegte.  Die  Vorderwand  war  weit  Torgo- 
bogen,  um  dem  Kämpfer  wie  dem  Wagenführer  möglichst  grossen 
Spielraum  au  TerschaffSsn,  und  wahrscheinlich  auch,  um  beide  sn* 
gleich  in  den  Stand  zu  setzen,  sich  im  Nothfall  schnell  aus  dem 
Wagen  auf  die  Pferde  werfen  zu  kSnnen  <). 

Die  Deichsel  war  mit  dem  Wagenkasten  zu  einem  Ganzen 
fest  Terbunden,  und  zwar  scheint  das  hintere  Ende  derselben 
unter  dem  Kasten  durchgegangen  und  in  der  Achsmitte  eingezapft 
gewesen  zu  sein.  Dass  dabei  die  Deichsel,  zufolge  einer  ent- 
sprechenden ErQmmung  am  Wagenkasten,  schräg  aufwärts  ge- 
richtet war,  erhellt  gleichfalls  aus  unserer  Abbildung.  Letztere 
Anordnung  erfordert  die  Bespannnngsart,  die  aus  einem  Joche 
(Kammdeckel)  bestand,  welches,  um  die  PfSsrde  nicht  zu  drücken, 
mit  geeigneten  Zwisohenkissen  ausgestattet  war.  Dies  Joch  Ter- 
band  man  entweder  durch  Riemen  mit  dem  Deichselende  oder 
mittelst  eines  'starken  Bolzens,  während  es  an  den  Pferden  am 
Platze  behalten  wurde.  Das  Anschirren  der  PfSsrde  geschah  übri- 
gens durch  sogenanntes  Bmstblattgeschirr  (Sielengeschirr),  aus 


1)  Dass  derartige  Wa^en  auch  aus  Eisen  construirt  wurden,  erbellt  o.  A. 
Hl  dtr  BINI,  wo  «•  imBnehe  d«r  Biditar  Cap.  4,  Yen  18  batet:  «Und  «r  ri«f 
alte  Miiw  Wagea  ramnm«!,  900  eterm  Wi^." 


Eig.  S. 


kränze  bestehen,  welcher 
au8Theilen(Bogenstücken 
oder  Felgen)  zusammen- 
gesetzt ist,  sowie  dass 
sich  die  Bäder  um  die 
Achszapfen  drehen  und  am 
A  blaufen  durch  einen  Vor^ 
Stecker  (Lünz,  Splint)  ver- 
hindert sind.  Der  direct 
auf  der  nereckigen,  ge- 
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Brustricraen,  Bauchgurten,  Fahrzaiim  etc.  bestehend,  wobei  die 
Leitseile  durch  Oesen,  Ringe  etc.  der  Joche  liefen. 

Aehnlichor  zweirädriger,  von  zwei  Pferden  oder  Ochsen  ge- 
zogener Wagen  bedienten  sich  die  Töcliter  der  ägypticlien  Könige, 
wie  u.  A.  die  AbbiidungeD  bei  Wilkinsoo')  und  bei  Weiss') 
erkennen  lassen. 

Eins  der  ältesten  Lastfuhrwerke  (sogenannter  Tokknri-Kari cn) 
mit  Scheibenrädern  zeigt  Fig.  4,  welche  nach  Wilkinson ') 

einem  Wandgemälde 
des  alten  Theben 
entlehnt  sein  soll. 

Höchst  wahr- 
scheinlich sind  Fuhr- 
werke mit  Schei- 
benrädern sol- 
chen mit  Spei- 
chenrädern vor- 
ausgegangen ,  er- 
stere  also  älter  wie 
letztere*).  Auch  scheint  es,  als  habe  man  dabei  anfänglich  die 
Räder  mit  der  Achse  zu  einem  Ganzen  derartig  verbunden,  dass 
sich  beide  Theile  mit  einander  in  festliegenden  Höhlungen  drehten, 
die  man  am  Wagengestell  (lagerartig)  angebracht  hatte,  oder,  wie 
Reuleaux  (a.  a.  0.,  S.  204)  bemerkt,  dass  die  beiden  Räder  mit 
vierkantiger  Mittelhöhlung  auf  die  hölzerne  Achse  gesteckt  waren. 
Die  ganze  Anordnung;  ist  also  dieselbe,  wie  bei  unseren  heutigen 
(gewidmlichcn)  Kisenbaliiifulirwerken ,  woselbst  audh  Räder  und 
Achsen  fest  mit  einander  verbunden  und  die  betreffenden  Lager 
am  Wagengestelle  befestigt  sind.  Später,  bei  den  Römern, 
wurde  ein  solches  zweirädriges  Lastfuhrwerk  Plaustrum  (Rieb, 
Illastr.  Wörterbuch  der  römischen  Alterthümer)  jedoch  Plaustrum 
majus  genannt,  wenn  es  mit  vier  Rädern  ausgestattet  war.  Rieh 
erwähnt  besonders,  dass  man  von  dem  Plaustrum  gewöhnlich  als 
▼on  einem  Fahrwerke  gesprochen  habe,  was  sieh  dureh  ein  knar* 
rendei,  Uümiendes  Gerilneeh  bemarklidi  madite. 

1)  A  popninr  acconnt  Vol.  n,  p.         Ml  MC 

2)  Erste  Abtheilung  S.  136. 

3)  Vol.  I,  p.  371,  382. 

4)  Maa  sehe  «ach  di«  AbbOdang  ein«  «Ife-brittitelMn  Bancrakamiu,  S.  81, 
Kg.  S4. 
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Noch  heute  soll  sich  die  Bauart  des  Plaustrums  mit  zwei 
Scheibenrädern  (als  Karren)  in  Portugal,  auf  Formosa  etc. 
erhalten  haben  '). 

Vierrädrige  Fuhrwerke  scheinen  damals  wenig  vorhanden 
gewesen  zu  sein  und  besonders  religiösen  Zwecken  gedient  zu 
haben*),  wie  Herodot^)  angiebt  und  wovon  Wilkinson  Ab- 
büduogen  Terö£fentlicht  hat^). 


1)  Reulenax.  Kinematik  S   204  und  CO**,. 

2)  Ueuleaux  (a.  a.  O.,  S.  604)  berichtet  über  diese  Wageng  ittung  wie 
folgt:  Der  irierridrige  Wagm  war  nichts  destoweniger  im  Gtbnmdlf  trorniin« 
lieh  snr  Lactmifahniog.  Er  war  mit  festen  Achsen  ausgerüstet  and  darum  weit 
Mbwitw  lenkbar,  als  der  zweirädrige.    In  Indien  kommen  hente  bei  den  Eilige* 

borenen  vereinzelt  vierrädrige  Wagen  mit  einer  Art  drehbaren  V'ordergestells  vor. 
Letzteres  darf  wohl  als  verhilltniKsmässij:  alt  rtnjresehen  werden.  Wir  wissen,  dnss 
die  Streitwagen  des  Poms  nicht  von  den  ko8tl>arcn  Arineepfcrden,  sondern  von 
ZogodiMD  Us  in  die  Nfilie  des  Sehlechtfddes  gezogen  winden;  IbnlielMe  mag 
Bberhaupt  hänAg  geeeheben  sein.  Koppelte  man  nvn  hierbei  ewd  der  leeren 
W^n^eii  zusammen,  indem  man  die  Deichsel  des  einen  an  den  Bügel  dee  TOnUM* 
gehenden  festband,  so  war  ein  (icri)irt,  wclcfn-s  aus  Vordor-  und  Ilinterwagen  he- 
Btaud,  gebildet.  Seine  ^ni.sbe  Leiiklmrkeit  inuH.ste  muhjzerade  auflallen  und  mag 
so  die  Veranlassung  zur  absichtlichen  Herstellung  des  drebbaren  Vordergestelle* 
gegeben  haben. 

8)  Zweites  Buch  (Enterpe)  68,  woselbst  es  also  beisst:  „VnA  die  Wen^eeo, 

so  (um  des  Götzen  Bild)  zuriickgehlicLen,  ziehen  einen  vierridrigen  yftgn, 
worauf  steht  das  Gotteshaus  und  dns  Hild  d.irii)." 

4)  Vol  I,  p.  384  wird  der  betreffende  Holzschnitt  (Fig.  837)  mit  der  Be- 
merlcnng  begleitet:  „Singular  inelaiiee  of  a  ftmr>wheeled  canfige,  mi tte bandagee 
of  a  mnmmy,  belonging  to  8t.  d'Afbanasi.* 


1%.  6. 


Die  Kriegswa- 
gen der  Assyrier 
(fast  1200  Jahre 
vor  Christo),  of- 
fenbar den  ägyp- 
tischen nachge- 
bildet, scheinen 
besonders  fest 
und  dauerhaft 
construirt  gewe- 
sen zu  sein,  wie 
dies  Fig.  5  erken- 
nen lässt,  welche 
dem  grossen  La- 
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yard' sehen  Werke  über  die  Monumente  von  Niniveh  nachge- 
bildet ist. 

Wie  bei  den  ägyptischen  Kriegswagen  ruhte  auch  hier  der 
Wagenkasten  unmittelbar  auf  der  Achse,  an  der  wiederum  die 
Deichsel  befestigt  war.  Die  Radkränze  bestanden  in  der  Regel  aus 
sechs  Felgen,  die  man  durch  sechs  Speichen  mit  der  Nabe  ver- 
bunden hatte. 

Zum  Anspannen  der  Pferde  dienten  ebenfalls  Joche,  ferner 
Bmstblattgescbirre,  Fahrzäume  etc.*). 

Eine  eigentbümliche  Verbindung  zwischen  dem  Wagenkasten 
and  dem  äussersten  Ende  der  Deichsel  bildete  ein  breiter  fisch- 
baachartig  in  swei  Spitzon  autlaiifender  Streifen  Zang  oder  Leder, 
der  mit  allerlei  Zierrathen  and  Bildern  von  Sonne,  Mond  and 
Sternen  gesdimückt  war,  theils  als  Prnnkgegenatand,  Tonttgsweise 
aber  dasn  diente,  die  Zügel  der  beiden  Pferde  anter  allen  Um* 
ständen  Ton  einander  getrennt  za  balten. 

Sonstiger  Scbmack  erstreckte  sieb  besonders  aaf  die  Gescbirre 
der  Pferde,  dann  aaf  Ränder  and  Felder  der  Wagenkästen,  an 
denen  seitwärts  Pfeil-  and  Beilbefaältnisse  von  kostbarer  Arbeit 
sjmmetriseb  angebracht  waren. 

Flg.  6  zeigt  einen  altpersisohen  Wagen,  dessen  Abbildang 
Wilkinson  dem  Werke  des  Sir  R.  Ker  Porter  entlehnte  and 
der  namentlich  wegen  der  Constmction  seiner  Räder  beachtens* 
Werth  ist.  Zuerst  machen  sich  diese  Räder  dnrch  die  grosse 
Speichenzahl  (1 1  statt  4  oder  6)  bemerkbar,  sodann  aber  durch 
ihre  Reifen  mit  kleinen  perlförmigen  Erhöhungen.  Nach  Prot 
Lindenschmidt  in  Mainz  bestand  nämlich  (bei  manchen 
assyrischen  and  altpersischen  Rädern)  der  ganze  Ringbeschlag 
aas  Nägeln,  welche  in  so  dichter  Reihe  derartig  in  den  hSlzemen 
Felgenkranz  eingeschlagen  waren,  dass  sich  die  breiten  Köpfe 
einander  deckten.   Realeaaz  betrachtet  diese  Nägel  des  Ring« 


1)  The  Monumeats  of  Kineveh,  illnstraud  in  oue  huadreU  Plates.  London 

1849. 

S)  Wols»  (Bnto  AUhdlang)  S.  S6l  Itthrt  aatyriaeiw  ^'^•gm  wou  Skilplai- 
faUdani  dtr  apUaitii Zcift  «n,  wobei  man  dioZahl  darSpoidiMi  anf  «dkl  tMl«%Nt 
liatte,  die  Felgeo  vemakert  eracheiiMn  und  flberiwnpt  der  guie  Bau  nodi  üMv, 

Aber  auch  plumper  geworden  war. 

8)  Im  Gegenaaue  zu  deu  homerischen  Helden,  die  nleiiiab  tu  Pferde,  son- 
dern dafttr  s«  Wagen  klopften,  gebranchten  die  Aaayrer  das  Pferd  lowobl  snm 
IMten  als  nm  Fahren, 
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beschlages  als  VoritnfiB  sa  dem  aas  einem  Stücke  gebildeten 
Radreifen  >)• 

ng.  6. 


fiel  manchen  dieser  Vdlker  war  die  Anzahl  der  vorhandenen 
Kriegswagen  sehr  gross,  wie  dies  n.  A.  ans  mehreren  SteUen  der 
Bibel  erhellt«). 

Im  israelitischen  Heere  scheint  snerst  David  den  Gmnd  sn 
einer  tfichtigen  Kriegsmacht  gelegt  und  dabei  auch  den  Kriegs* . 
wagen  die  gebührende  Aufmerksamheit  geschenkt  zu  haben  «). 

1)  Im  Layanrs  Werke  „A  aecomi  Series  of  thc  Monuments  of  Niniveh* 
6odea  sich  Plate  41,  ii  und  49  ebeafalls  Abbildaagen  von  Kriegswogen  mit 
paifartigM  BadomfibigMi  itett  der  gfbUtoa  Beifea  «u  Bandeisen. 

S)  %o  iriid  im  1.  Buch  SMuneüs  Cmp.  18,  Yen  5  berichtet:  »Da  Towai- 
nellen  nch  die  Philifiter,  zn  slrdteo  mit  Israel,  30000  Wagen,  6000  Reiter**  ele. 
Ferner  beisst  es  im  1.  Buche  der  Chronika  Cap.  19,  Vers  7:  „ünd  (die  Ammo- 
aiter)  dingten  32  noo  Wft^ien"  etc 

8)  David  gelangte  zu  den  >treitwagea,  ele  einem  kostbaren  Kriegsgerathe 
Jener  Zeit,  erat  dnreli  seine  Siege  aber  die  Moafaiter  and  Syrer,  wobei  er  diesen 
Völkern  grosse  Mengen  von  Streitwagen  abnahm.  So  heissfe  es  S.  Samnelisyill, 
4:  ,|Und  David  fing  aus  ibnen  (den  Moabitero)  tausend  nnd  sieben  hnndert  Reiter 
nnd  zwanzig  tanseml  Fussvolks,  und  verlährate  alle  Wagen,  und  behielt  übrig  hnn- 
dert Wagen.  Ferner  2.  Samnelis  X,  18:  „Aber  die  Syrer  Hohen  vor  Israel ;  nnd  David 
erwürgete  der  Syrer  sieben  hundert  Wagen  und  vierzig  tausend  Beiter"*  etc.  Unent- 
•ehieden  liest  hier  die  Bibel  die  Frage,  ob  die  Streitwagen  hölieme  oder  eiserne 
wweSt  da  man  iwar  letstere  nicht  verbrennen,  wohl  aber  aenddagen,  Sbeiliaapt 
mbrandibar  machen  (verlähmen)  konnte.  Bemerkenswerth  ist  es  jedenfalls,  dass 
schon  früher  im  Kriege  der  Israeliten  gegen  die  Cananiter  unter  Josua  (Buch  der 
Richter  Cap.  1,  19)  eiserne  Wagen  im  Besitze  der  Feinde  Judas  waren.  Die 
snletst  citirte  Bibelstdle  lantet  also:  ,Und  der  Herr  war  mit  Jmte,  dass  er  das 
CMUtge  einnahm;  denn  er  konnte  die  Binwohncr  im  Grande  nicht  einndman, 
darmn«  daas  sie  eiserne  Wagen  hatten." 
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Ein  beachtenswerthes  Beispiel  metallener  (aus  Bronze  gegos- 
sener) Wagen  und  zwar  vierrädriger  sind  die  sogenannten  Kessel- 
wagen, welche  als  grosse  Kunstwerke  vor  dem  Tempel  Salomonis 
standen  (I.  Buch  der  Könige  Cap.  7)  In  höchstem  Grade 
merkwürdig  ist  daher  die  Auffindung  eines  ganz  iihnlichen  Wagens 
im  Jahre  1843  auf  der  Feldmark  des  Dorfes  Peccatel,  eine 
Meile  südlich  von  Schwerin^),  dessen  Alter  man  in  die  Zeit  um 
dM  Jahr  1000  vor  Christi  Geburt  setzt »). 

Nachstehende  Fig.  7  ist  eine  getreue  Copie  (nur  halb  80 
groBS)  der  von  Lisch  gelieferten  Abbildung. 

Die  Grundlage  des  ganzen  Geräthes, 
welches  im  Zusammenhange  38  Centi- 
^  meter  hoch  ist,  bildet  ein  kleiner  vier- 
rädriger Wagen  von  Bronze.  Auf  dem 
Gestelle  dieses  Wagens  steht  ein  hohler 
Cylinder  oder  Säulenschaft  aus  zusam- 
mengenietetem Bronzeblech ,  welcher 
eine  grosse  Bronzevase  trägt,  die  mit 
.  vier  Henkeln  und  mit  ßackelreihen  als 
Verzierung  versehen  ist. 
Besonders  bemerkenswerth  für  unsere  Zwecke  dürfte  sein, 
dass  die  Räder  (wie  vorherrschend  die  der  griechischen  Wagen) 
vierspeichig  sind.  Der  mittlere  Haupttheil  der  Achsen  und  der 
Langbäume  ist  nicht  gerade,  sondern'  in  sehr  gefälliger  Form 
bogenförmig,  nach  oben  hin  wie  ein  Joch  Si  oder  wie  der  Umriss 
einer  Glocke  gebogen.  Die  Achsen  laufen  an  ihren  Enden 
in  horizontale,  dünne  Cylinder  aus,  auf  welchen  sich  die  vier 
Räder  bewegen.  Eben  so  laufen  die  Enden  der  Langbäumo  an 
beiden  Enden  des  Wagens,  nach  vorn  und  hinten,  in  dünne  btabe 

1)  In  MMMT  Z«il  bat  Mwild«  «ta  tmtdlcMdiehir OfliUHcher,  Paiae  mit 
Kraim,  Tmadit,  AbbUdmifaii  dM  ^omoiiiielini  T«iniMlf,  MiiMr  Tb«ile  und 

Geräthe,  nach  der  Bibel  nnd  den  späteren  Nachrichten  dee  Josephus  zn  liefern. 
Das  betreflende  Werk  ist  nnter  dem  Titel  „Solomon 's  Tcm  ple"  im  Jahre  18(31 
in  fio«ton  (Nordamerika)  erschienen.  Die  Aiibilduug  des  fraglichen  Kesselwagens 
•b  WascbgefttAi«  (Laver)  der  opfernden  Priester  findet  «ich  daselbtt  PI.  XII.  Fig.  6. 
Di«  AABlicUcdt  Umm  AbbOdmig  mit  d«r  daa  BnoMinigMu  von  P«eeat«l  Iit 
•Iktdiagi  ftmppaat 

t)  Dr.  Lisch,   üeber  die  ehernen  Wagenbecken  der  Bronzezeit  Jnhr- 
bficher   dee  Verein«  für  MaoUaiibiuslacb«  OMcUcbte  und  Altertbamakund«. 
15.  Jahrgang  (1860)  8.  216. 
3)  Ebendaselbst,  S.  228. 
RBklmana,  Mssehla«üalire.  III.  i  Ao«.  S 
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aus,  welche  sich  ungefähr  in  Form  dünner  Vogelhälse  nach  oben 
biegen  und  so  nicht  allein  einen  hübschen  Abschluss,  sondern 
auch  an  jedem  Ende  zwei  bequeme  Handhaben  bilden,  an  denen 
man  den  Wagen  leicht  vorwärts  und  rückwärts  ziehen  kann. 

Von  Wagen  zum  Personen-  und  Waarentransporte  aus  jener 
Zeit  habe  ich  nur  Abbildungen  von  solchen  mit  zwei  Rädern 
auftreiben  können,  und  zwar  ausschliesslich  in  dem  bereits  citirten 
Werke  Layard's  über  Niniveh  (Second  Series). 

So  zeigt  Fig.  8  einen  von  zwei  Männern  gezogenen  zwei- 
rädrigen Wagen  (Karren),  der  auf  derselben  Kupferplatte  (Taf.  12) 

Fig.  8.  •  befindlich   ist,    wo  der 

Transport  eines  Kolosses 
(Kouyunjik)  auf  einem 
Schlitten  in  bereits  früher 
beschriebener  Weise  dar- 
gestellt ist.  Auf  derar- 
tigen Karren  scheint  man 
die  beim  gedachten  Trans- 
porte erforderlichen  stär- 
keren Bohlen  nachgefahren  in  haben,  während  die  schwächeren 
oder  kürseren  Bohlenatnoke  (als  Sohlittenunterlage)  von  Menschen 
geschleppt  wurden. 

Dieser  Karren  gleioht  tibrigeus  ganz  gewisse  Gattongen  der 
Gegenwart« 

Fig.  9  zeigt  den  von  Ochsen  gezogenen  Wagen  eines  Qe* 
Slg.  s.  &ngenen  -  Transports 

(wahrscheinlich  Juden) 
rar  Zeit  des  Königs 
Sanherib^  worüber  auch 
n.  A.  in  der  Bibel  be- 
richtet wird*).  Die  ge- 
fiuigene  Famflie  seheint 
ihr  ganzes  Hab  und 
Gut  in  dem  sweirädigen 
Karren  snsammengepaokt  au  haben,  an  welchen  ein  Oohsenpaar 
mit  Jochgeschirr  angespannt  ist 

1)  Das«  sich  »iie  Israeliten  hereits  zvi  Mosis  Zeiten  auch  der  Lastwagen  be- 
dienten, erhellt  aus  dem  4.  Buch  Mubis  Cap.  7,  Vers  3,  wo  es  h«iMt:  f^Uad  sie 
brndklm  ihre  OpHer  vor  dm  Htm,  Meh«  btd«ektt  Wtqim'*  n.  s.  w. 

3)  J«MiM  Gap.  S6  nad  S.  Buch  der  K$ii%^  Cap.  IS. 


Digitized  by  Google 


f.  9.  StruMoftihrwerke. 


19 


Ein  paar  ähnlicbe  Abbildungen  zweirädriger  Wagen  oder 
Karren  finden  sich  bei  W  e  i  s  s  *),  woselbst  Maultbiere  das  Gespann 
bilden  und  wobei  bemerkt  wird,  dass  diese  Wagen  zwei-  oder  vier- 
rädrig Torgekommen  sind  und  mit  Sitsen  versehen  mehr  oder 

minder  bequem  ausgestattet  waren. 

Von  den  Wagen  der  Griechen  sind  aus  der  heroiscben 
Zeit  meistenstheils  nur  Abbildungen  von  Streitwagen  (Kriegs- 
wagen) vorhanden^),  die  eine  merkwürdige  Uebereicetimmung  mit 
der  bei  den  ägyptischen  Wagen  üblichen  Bauart  nicht  verkennen 
lassen.  Diese  Streitwagen  waren  sämmtlich  zweirädrig,  obwohl 
sich  für  andere  Zwecke,  als  Lastfuhrwerk  auch  vierrädrige 
Wagen  in  Anwendung  befanden,  wie  u.  A.  an  einer  Stelle  der 
Iliade  (Ges.  24,  Vers  322  -326  Uebersetzung  von  J.  H.  Voss, 
Altona  1793)  ganz  bestimmt  angegeben  ist  ') 

Die  Bau-  und  Bespannungsart  der  griechischen  Streitwagen 
wird  mehrfach  im  Epos  (der  heroischen  Zeit)  geschildert  und  be- 
sonders giebt  über  die  kostbar  verzierten  Wagen  der  Götter,  die 
zuweilen  nicht  verschmähten,  Zügel  und  Peitsche  zu  ergreifen 
and  die  Wagen  zu  lenken ,  eine  Stelle  der  Iliade  Auskunft,  wo 
der  Wagen  der  Here  (Juno)  beschrieben  wird. 


1)  XoMfimkoiid«^  AUhJff.  1,  8.  B90. 

t)  Bei  K«rs,  »Lebensbild«  wu  dem  cleaiiKibeii  Alterthum",  finden  eich 
8.  233,  Taf.  41,  Fig.  3  u,  4  ein  paar  AbbilduiifeD  swehrftdrigffr  FamiUenwigeii. 

8)  Die  citirten  Verse  sind  folg«nde: 

Eilend  betrat  nun  der  Oreii  den  sierlicben  Seisel  de*  Wagntt 
Lenkte  dannf  tarn  dem  Thor  imd  der  dnmpflamtitaenden  Belle. 
Tor  ilim  sogen  dit  MKider  der  Lnek  rUrradrigen  Wagen, 

Von  Idäos  gelenkt,  dem  feurigen;  aber  von  hinten 
Stompfte  der  Rosse  Gespann,  die  der  Greis  antrieb  mit  der  Geiseel. 
4)  Unser  Holucbnitt  ist  nacb  einer  Abbildung  im  ersten  Bande  des  Gins- 
rot'echen  Werkes,  Tafel  34,  Fig.  i  gefertigt,  von  welcher  Oinsrot  bemerkt 


»g.  10. 


Wir  begleiten  diese 
Verse  mit  einer  der 
Antike  *)  entnommenen 
Abbildung  (Fig.  10)  des 
Wagens  der  Herc,  wel- 
che merkwürdig  mit  der 
Uomer'schen  Beschrei- 
bung übereinstimmt. 
Es  heisst  nämlich  im 


5.  Gesänge  Vers  720  £f. : 
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Jene  nm  «ihr  uucbiRiiid  di«  goldgaslBdien  Boim, 
Hen,  die  bdUg«  Göttin,  erMOgt  rem  gewaltigen  Kronoe. 

Hebe  fügt'  um  den  Wagen  alsbald  die  gerundeten  Rader, 
Eherne  mit  acht  Speichen,  umher  an  die  eiseriio  Ach«;«'. 
Cxold  itt  ihnen  der  Kranz,  unaltarndes;  aber  uwber  «ind 
Bhenw  fiddioen  gelegt anpassende,  Wunder  dMt  Anblick. 
Silbera  i^ien  die  Neben  in  eebSn  nndentender  Rttndmig. 
Dann  in  goldenen  Riemen  and  lUbenien  schwebt  der  Sessel 
Ansgespannt,  und  umringt  mit  zween  nral  nifcrulrn  Kämlern. 
Vornhin  streckt  aus  Silber  die  Deichsel  bich ;  iilier  am  Ende 
Band  sie  das  goldene  Joch,  das  prangende;  dem  (•'le  die  iSeile, 
SdiSn  nnd  golden,  nmioMnng.  In  dne  Joob  nnn  fügcte  Here 
Dur  iduMUlllHig  Geepenn,  nnd  brannte  nneb  Stfeit  nnd  GetOmmd. 

In  der  historischen  Zeit  Griechenlands  erscheinen  die  Kriegs- 
wagen  nnr  ?ereincelt|  da  das  Torherrschend  felsige  Terrain  von 
Hellas  den  Gebrauch  Ton  Wagen  minder  Yortheilhaft  machte,  als 
dies  im  Homerischen  (kleinasiatischen)  Griechenthum  der  Fall  war. 
Man  benutzte  daher  die  Wagen  Toraugsweise  sa  festlichen  Spielen, 
Wettldlmpfiui  und  WetÜäufen. 

Ein  sehr  schdnes  Muster  TOn  Wagen  letsterer  Gattung  zeigt 


Fig.  11. 


Fig.  11,  die  dem 
TiertenTheiledes 
Gerhard' sehen 
oben  dtirten  Ya- 
senwerkes  (S.  16, 
Tafel  249)  ent- 
lehnt ist«).  Die 
Figur  stellt  lu- 
gleich  die  An- 
schirrong  der 
Pferde  an  den 
Wagen  (^191^, 

diphros  genannt)  dar,  den  ein  Tor  demselben  stehender  junger 

dass  er  dieselbe  einer  Urne  entlehnt«,  die  mau  in  der  Nähe  von  Neapel  gefunden 
bnben  wiU.  Man  leb«  deshalb  andi  daa  eben  citirte  Werk  8.  AU  ff. 

1)  Hiemaeh  kannten  die  Griechen  bereili  den  Radreif,  als  auammen« 
hangende  metallene  Umgürtung  des  Rades,  an  Stelle  der  vielen  Nägel,  deren 

Köpfe  go  nahe  an  einander  standen,  dass  ein  förmlicher  Hingbeschlag  gebildet 
wurde,  namentlich  wenn  diese  Nägel  snsammengerostet  waren.  (Man  sehe  hieran 
Fig.  6). 

S)  Na«h  Gerhard  a.  a.  O.  (8.  IS)  beflndet  lieh  die  Zaichnang  aaf  einer 
an*  Luden  Bonaparte's  herataaunenden  Hydria  im  kSnigL  Mnseom  an 

Berlin. 
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Mann  besteigen  zu  wollen  scheint,  der  in  der  Rechten  einen 
Stecken,  mit  beiden  Händen  aber  die  Zügel  hält 

Die  Anschirrung  wird  durch  den  nach  üblicher  Sitte  in  langes 
Gewand  gekleideten  bärtigen  Wagenlenker  verrichtet,  dem  über- 
dies vorn  bei  den  Pferden  ein  vorgebückter,  mit  umgeknöpftem 
Gewand  amschörzter  Knabe  zu  Hülfe  kommt. 

*  Was  sodann  den  ßau  des  Wagens  anlangt,  so  ist  zu  bemerken, 
dass  dessen  hohes  Gestell  oberwärts  in  einen  Nagel  eingreift, 
welcher  die  vom  Boden  des  Wagenkastens  her  aufwärts  gerichtete 
Deichsel  mit  dem  Joche  Terbindet 

Das  Riemenzeug  der  Pferde  vereinigt  sich  theils  vom  Ge- 
länder des  Wagenkastens  aus  vermittelst  eines  Ringes  in  langen 
Riemen  unter  dem  Kammdeckel  (Joch),  um  den  bemerkten  Nagel 
herum  mit  dem  Gebiss  der  Pferde,  theils  von  der  Hand  des 
Wagenlenkers  aus  demselben  Verbindungsnagel  zulaufend 

Eine  fernere  Besonderheit  bietet  der  gedachte  Kammdeckel*) 

1)  OtD  daigatldltMi  ngum  aind  dto  dnlNnun:  fiimoD,  EjrthM  imdSikoii 
b«igeadirieb«i,  welche  wabnoheinHch  den  beictehendeD  FenoneD  gdten. 

2)  Damit  diePfM«  das  Joch  nicht  abschütteln  oder  in  «im  unrichtige  Lage 
bringen  konnten,  waren  an  den  .Jochbogen  Ringe  befeetigt)  von  wdehmi  Kiemen 
nach  den  Ranch-  und  Ilalsgurten  liefen. 

3)  Ein  in  alter  und  nener  Hippologie  erfahrener  Kenner  (der  verstorbene  Ge- 
beinmtb  Bevth  in  Berlin)  InMtrle  M  fiftn  Osrhard  Ober  jene  Zügeliuig 
wie  folgt:  i^Die  LaDkiSgel  gehen  nicht  in  dl« Binde  des  Fnhrmanai,  «ondern  lind 
durch  einen  Ring  am  W'agengestell  (gezogen  und  deren  Ende  liegt  auf  dem  Boden 
des  Wagen«.  Es  ist  interessant,  schon  unsere  heutige  europäisch*«  Ztipeinihrnng 
rerschietlen  von  der  aaiatiBcbeD  sn  finden,  wie  man  sie  in  den  Monumenten  von 
Nioiveb,  dem  groeien  Moiaik  von  Pompeji  und  bei  den  BnMm  nodi  litate  lieht 
WibreBd  hier  jeder  elnaelne  inaiere  md  innere  ZQgd  der  Pted«  tedite  der 
Oeidiiel  in  die  rechte,  links  derselben  aber  in  die  linke  Hand  genommen  wird, 
sind  auf  dem  Bilde  die  beiden  Züj;el  eines  jeden  Pferdes  tliirch  Auge  und  Kloben 
mit  dem  Zügel  des  Fuhrers  in  ein»  verbunden,  so  dass  er  wie  bei  uns  zwei  Zügel 
ohne  Ende  in  der  Uand  hat  und  mit  einer  oder  mit  beiden  Händen  fahren  kann. 
Venddeden  ron  jenen  Lenkiügeln  iet,  IUm«o  in  den  Obiden  hat,  nimliiA 
dS9  Enden  dnea  langen  Biemena,  denen  Mitte  kransweii  nm  den  Stift  geht,  der 
das  Joeh  mit  der  Deiched  TerbindeC  Dieser  Riemen  war  von  rohem  Leder  vad 
wude  von  «einer  Mitte  au«  nm  Stift,  Jocli  und  npif  Vi<cl  ^'pwickelt." 

4)  Obige  Voraussetzung,- als  bei  jenes  dem  Widerrist  nahe  anliegende  kleine 
Poleter,  welches  in  ähnlichen  Darstellungen  nicht  selten  bemerkt  wird,  ein  soge- 
nannter Kammdeekel,  bertimmti  die  Köpfe  der  Pfnde  auch  nnabhiai^  von  den 
Zegdn  an  lanken  nnd  flberdiee  auch  die  Veiletsnng  deeBfldkgrali  dnr^  daajodi 
xn  verhindern,  wird  allerdings  durch  den  Umstand  zweifelhaft,  dass  eben  jenes 
Polster  bei  NVagenpferden  vollen  Laufes  anch  oberhalb  des  Joches  dch  (an  anderen 
Vasenbildem),  findet. 
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dar.  welcher,  den  Rücken  der  Pferde  zu  schonen,  zugleich  mit 
lang  herabhängendem  Riemenzeuge  •)  aufliegt,  woneben  ein  Brust- 
gurt beider  Pferde,  aber  kein  Bauobgurt  derselben  bemerkt 
wird. 

Das  Fahren  zu  Wagen  im  gewöhnlichen  Leben  war  im  alten 
Griechenland  eine  Ausnahme  von  der  Hegel,  welche  Tadel  nach 
sich  zog;  es  galt  gewöhnlich  als  Zeichen  von  Ueppigkeit  und 
Hochmuth  und  wurde  selbst  den  Frauen  nicht  gern  gestattet 
Die  einzigen  vertrauenswerthen  Abbildungen,  welche  der  Verfasser 
von  solchen  Wagen  erlangen  konnte,  fand  er  bei  Guhl  und 
Kon  er')  und  bei  Gorhardt*),  an  beiden  Orten  von  der  Form 
sogenannter  Cabriolets  oder  Gigs  (zweirädrige,  nach  vorn  offene 
Personenwagen) ').  Hierbei  ruhte  direct  auf  der  Achse  entweder 
ein  mit  drei  niedrigen  Lehnen  umgebener  Sitz,  auf  welchem  der 
Wagenlenker  und  die  denselben  begleitende  Person  ihren  Platz 
einnahm  ^),  oder  es  war  der  Wagensitz  vollkommen  kastenartig 
gebaut,  auf  welchem  der  Fahrgast  Platz  nahm,  während  zu  dessen 
Füssen,  hart  an  der  Deichsel,  der  Wagenführer  sass  und  zwar 
mit  herunterhängenden  Beinen,  ähnlich  wie  noch  beute  die  ne« 
apolitanischen  Katveher  auf  ihren  leichten  Cabriolets^).  Die 
verhältniwiDÜMig  hohen  (hSliemen)  Räder  besaasen  keine  radialen 
Speichen,  aondem  bildeten  entweder  folle  Scheiben  oder  waren 
mit  sogenannten  Dnrofasteok-  oder  Anftteckamen  Tereehen,  lo 


1)  Ueb«r  Nagel  und  Joeb  iift  Mokndit  iMmnttrhiagtiidM  PferdegMehirr 
nehtbw,  niaüich  «in  Kopf^tell  mit  •inam  GebiM  wie  das  d«r  «ngMiMaiim 

FArde  und  ein  nnseren  rCnmindeckeln  ähnliches  Kissen. 

2)  Pauly's  Encyklopiidie,  Art.  „Vehicnla",  und  W  ei s s  S.  908.  Anf  Reisen 
7.og  man  vor  zu  wandern  oder  zu  reiten.  Selbst  uiTentliche  Gesandt£chaften  reisten 
nicht  Hudero.    Wer  bemittelt  war,  lieM  sich  daa  Gepäck  von  Sclaven  tragen  etc. 

9)  Dm  Lebmi  dar  Gfiachaii  lud  Btai«r,  B.  Ml. 

4)  AnMriaian«  YaimbildMr.  JMttar  Thdl  (Btrlia  1847),  &  18t,  IM  817 

(untere  Hälfte). 

fi)  Auch  bei  W e i  sse  r- K  u  r  z  findet  sich  Taf.  41,  Fig.  4  ein  solcher  ami- 
rädriger  Personenwagen  (Cabriolet),  der  einer  Braatfahrt  angehören  aolJ. 

6)  Kan  Mhe  weiMr  nntn  8.  80  die  Abbildnog  Fig.  81  dti  llinlJchea  Fex^ 
■oDMifÜinrerlw  dar  Bttaur,  Ciiiiim  gnuwat. 

7)  Gerhardt  bemerkt  za  seiner  Abbildung  Folgendes:  Eine  verschleiertie 
Frau  sitrt  anf  einem  manlthierbespannten  Fuhrwerke,  welches  ein  vor  ihr  sitzen- 
der .lünclini.'  lenkt.  Gerhardt  meint,  die  weibliche  Person  möge  Nausikaa  sein, 
von  deren  \Vu;;en  Uomer  in  der  Odyuee  VI,  69  (Yoss^  Uebersetzang)  singt: 

„Geh*,  «•  lollflD  die  Kneoht^  ein  Faitfaidiifr  dk  betpannep 
Hoebgtbrat,  itulcifdiji;,  mit  rftnmlgon  Korite  garBilst** 
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wie  Aocb  hente  solche  an  den  hölzernen  Waisenrädern  (Bd.  1, 
S.  838  nnd  845)  Torkommen. 

Daes  die  Griechen  aneh  yierridrige  Wagen  kannton  nnd  he- 
nutzten,  erhellt  ganz  zweifellos  aus  der  oben  S.  19  Anmerk.  8 
dtirten  Stelle  des  34.  Gesanges  der  lUade. 

Aasf&hrlich  über  Tersohiedene  Tierr&drige  Fuhrwerke  der 
Grieohen  handelt,  mit  sehr  sorgßtttiger  Quellenangabe,  der  Art 
«Vehienla«*  in  Pauly's  Beal-EnqyUopädie. 

Die  Bäderfohrwerke  der  Meder  und  Perser  (8.  16,  Flg.  6) 
waren  denen  der  As^yrer  und  Griechen  mehr  oder  weniger  i^eich, 
scheinen  sich  aber  durch  festeren  Bau,  jedoch  auch  durch  aus- 
artenden Luxus  charaktorisirt  zu  haben  >)•  So  war  s.  B.  der 
Strutwagen,  von  dem  herab  Darias  IIL.in  der  Sdiladit  bei  Issui 
(die  sogenannte  Alexanderschlacht  838  vor  Christo)  kämpfte,  reich 
mit  silbemen  und  goldenen,  erhaben  gearbeiteten  Zierrathen  be- 
deckt, YortrefBich  bunt  bemalt  und  dem  entsprechend  das  Riemen- 
zeug der  Pferde  auf  das  Kostbarste  geschmückt,  wie  dies  an  dem 
berühmtesten  Mosaikfussboden  Pomp^Ts  (die  Alezandersohlacht 
darstellend)  zu  erkennen  ist'). 

Als  eine  Erfindung  der  Perser  werden  die  sogenannten  Sichel- 
oder Sensenwagen  (S.  26,  Fig.  12)  betrachtet,  nämlich  Kriegs- 
wagen, die  durch  eine  gewisse  Zahl  scharfer,  sensen-  oder  sichel- 
förmig gestalteter  Eisen,  hauptsächlich  an  den  Bädern,  sodann 
aber  auch  an  dem  Wagenkasten  und  durch  Spiesse  an  der  Deichsel- 
spitze alles  Lebende,  was  sich  ihnen  bei  der  Fahrt  in  den  Weg 
stellte,  tödtlich  verwundeten  oder  zerfleischten. 

Ginzrot  widmet  diesen  Sichel- oder  Sensenwagen  ein  ganzes 
Capitel'),  beschreibt  ausführlich  die  Sensenwagen  des  Cyrus,  Da- 
rius  u.  A.  und  versucht  sogar  (nach  den  Angaben  Xenophon's) 
einen  solchen  Wagen  in  Zeichnung  darzustellen^). 

1)  Weiss,  „Kostümkaude",  S.  313,  woselbst  sich  auch  die  AbbildoDg  eines 
ScnitwBgMia  findet,  der  n.  A,  metaUtne  (gcgoaeene)  Bkd«r  mit  11  tehOn  g«ft)m- 
tan  8p«ich«n  «AtniMn  liait. 

2)  Von  diesem  herrlichen  Pompejanischen  MosaikfuHsboden  findet  sich  ciM 
vortreffliche  Abbildung  in  bunten  Farben  in  dem  Werke  des  Professors  Over- 
beck: „Pompeji  in  seinen  (jebänden,  Alterthümem  und  Kunstwerken."  Leipzig 
1856,  8.  425.  An  dem  Wagen  des  Darias  bemerkt  man  hier  aneh  den  bereits 
oben  8.  IS  erwihnten  RingbeecUag  ans  Kigeln,  etett  dee  contbrnirliehen  ms 
Bandeisen  gebegenen  Badreifens,  altpenlaelMr  Wagen  (Fig.  6). 

S)  A.  a.  0.  Cap  39,  Bd.  1. 

4)  A.  a.  O.  S.  860,  Taf.  85,  Fig.  8. 
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Data  dieBeqnemliolikeit  derOroasoD  und  ihrer  Fraaen  lo  wie 
die  ungehettre  OrSsse  der  pereisohen  Heere  aacli  vierrädrige 
Tnuwportwagen  nothwendig  maeheo  mmte,  Teretefat  eich  &st 
von  selbet  und  erhellt  thatsäohlich  ane  Angaben  Tenehiedener 
Geschichteechreiber 

Vielleicht  der  berfihmteste  vierrädrige  Wagen  seiner  Zeit 
war  der  Wagen  (Harmamaxa),  in  welchem  man  den  Leichnam 
Alezander*!  des  Orossen  (828  t.  Chr.  gestorben)  von  Babjlon  nach 
Aegypten  (Alexandria)  sohafite,  den  Diodor  yon  Sioilien  ansfähr* 
Uefa  besehrieben  nnd  Ginxrot  (Bd.  2,  Taf.  68  A)  hiernach  ahm- 
bilden  sich  bemüht  hat  Auf  der  Plattform  des  längUdi  vier- 
eckigen verzierten  Wagenkastens  standen  16  prächtige  jonisofae 
Säulen,  deren  Capitäle  ein  gewölbtes  Dach  tragen.  Der  Wagen 
hatte  vier  Deichseln,  mit  je  vier  Jochen,  eines  vor  dem  anderen. 
An  jedes  Joch  waren  vier  Maalihiere  geepannt,  so  dass  aicb  über- 
haupt vierundsecbszig  Maulthiere  von  aoserlesener  Grösse  and 
Stärke  daran  befanden. 

§.  8. 

Ziemlich  vollständige  Ergänzungen  aller  unzureichenden  Nach- 
richten über  Räderfuhrwerke  anderer  Völker  als  der  Aegypter 
und  Assyrier  zeigen  Gemälde,  Mosaiken,  Skulpturen,  Münzen 
n.  s.  w.,  welche  uns  aus  den  Zeiten  der  Römer  überliefert  vnirden* 
Seit  letstere  die  Herrsdher  der  damals  dvilisirten  Erde  während 
Jahrhunderten,  vereinigt  mit  den  verschiedenartigsten  Nationali- 
täten, waren,  mnssten  Abbildangen  ihrer  Bauwerke,  Geräthschaften 
und  Trachten  offanbar  die  naturgemässen  Quellen  aller  Dinge  sein, 
welche  sich  auf  Cultns,  Kunst,  Luxus,  Sitten  und  Gebräuohe  auch 
aller  mit  den  Römern  in  Verbindung  gestandenen  Völker  beziehen. 

1)  So  berichtet  Hcrodof  (T,  188)  von  Cyrus  (560  vor  Chr.),  dass  diesem 
8tct«  eine  Menge  vierrädriger  Wagen  mit  Mäulem  bespannt  folgte.  Von 
Xerxes  wird  ebendaselbst  (VU,  41)  bemerkt,  dass  er  seinen  (sweirädrlgen) 
Xsi^wagen  oA  mit  tSutm  (viinldrigni)  badoektn  ItoiMwi^Mi  T«rl«iicliM.  Nadi 
Herodot  (IX,  S9)  nahmen  die  PorMr  km  tot  der  SddadU  bei  Flatli  (47S  t. 
Chr.)  den  Griechen  500  Transportwagen  ab,  welche  mit  Lebensmitteln  beladen 
waren.  Plntarch  erzählt  im  Themislokles :  ,.Die  Perser  umgeben  ihre  Weiber 
sorgfältig  mit  Wachen,  damit  sie  von  keinem  Bedienten  gesehen  werden;  denn 
■of  BdMn  fUmn  ai«  io  ringraai  T«ne]ilon«D«n  Bmnamtam.*  Unter  cfnar 
HwiBMBait«  (die  Apene  der  GiieeheD)  venteod  man  aber  eioen  Tienidrigen  Wa- 
gen, der  gewöhnUeh  Yon  vier  Pferden  gezogen  wurde,  oben  bedeekk,  an  denSeilan 
durrh  Vorhünße  verschlossen  war,  und  dcD  man  besooden  ram  limiiporte  Ten 
Weiberu  und  Kindern  brauchte. 
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Thatsache  ist  es  zunächst,  dass  von  den  Römern  die  Büder- 
iohrwerke  nicht  mehr  zu  Kriegs-  (Streit-)  Wagen,  sondern  nur 
n  Wettrennen,  ferner  all  Triumph-,  Personen-  und  Lastwagen 
benutzt  wurden. 

Der  Streitwagen  bedienten  sich  damals  nur  noch  undvilisirte 
Völker,  wie  n.  A.  die  Gallier,  Belgier  und  Britten,  wobei  insbe- 
sondere diejenige  Gattung  eine  nicht  unwichtige  Rolle  spielte,  die 
bereits  oben  S.  23  als  «Sensen-  oder  Sichel- Wagen**  besprochen 
wurde. 

Nachstehende,  der Goldsmith'schen  (illustrirten) Geschichte 
Ton  England  *)  entlehnte  Fig.  12,  einen  Kriegs  Sensenwagen  der 


Hg.  lt. 


alten  Britten  darstellend,  ist 
wahrscheinlich  der  bekannten  Be- 
schreibung des  Julius  Cäsar  nach- 
gebildet*). Dabei  wird  in  unserer 
Quelle  an  die  Thatsache  erinnert, 
dass  die  Britten  ihre  Pferde  im 
vollen  Rennen  aufhalten,  ganz 
kurz  umlenken  und  auf  der  Deich- 
sel (in  unserer  Figur  eine  soge- 
nannte Gabeldeichsel)  hin  und  her  laufen  konnten. 

Fig.  13  und  14  sind  getreue  Abbildungen  eines  römischen 
Bennwagens,  wo?on  sich  das  Original  im  Museum  des  Vaticaos  zu 


ng.  IS. 


flg.  14. 


1)  GolcUmith:  „An  abridged  Bistory  of  England". 

2)  CommeDUurien  IV,  33. 
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zenen  Platten  bekleidet,  er  wurde  in  Stücke  zerbrochen  gefunden, 
die  man  wieder  sorgfältig  zusammenfügte 

Dass  auch  hier  die  Deichsel  mit  der  Achse  fest  verbunden 
war,  erhellt  ohne  Weiteres  aus  den  Ahbildungen.  Nahe  dem 
Deichselende  bemerkt  man  den  Vorsteckbolzen,  womit  das  Joch 
oder  das  Jochband  befestigt  wurde;  ganz  am  Ende  ist  endlich  der 
metallene  Deichselknopf  sichtbar,  welcher  hier  einen  Habichtskopf 
daittellen  soU. 

Wurde  ein  solcher  Wagen  mit  zwei  Pferden  bespannt  (wie 
s.  fi.'  Fig.  11),  so  erhielt  er  den  Namen  Biga^).  Ein  Dreigespann 
nannte  man  Triga,  ein  Viergespann  Quadriga  etc. 

Eine  Triga  (als  Rennwagen)  zeigt  Fig.  15  von  ^lem  etrus- 
Fig.  15.  Idachen  GMäsee  entlelmt  (nach 

Ginsrot)'),  wobei  man  bemer- 
ken wird,  dass  sie  fast  ganz  mit 
•  Fig.  11  übereinstimmt  Zwei  der 
Pferde  waren  an  die  Deichsel  ge- 
spannt, während  das  dritte  (Bei- 
pferd) an  Strängen  aog,  die  man 
nm  das  Ende  der  Achaspindel  sa  schlingen  pflegte  (in  unserer 
Figvr  nicht  angegeben).  Wahrscheinlich  sind  a  die  znrückge- 
spannten  Zngel  der  Jochplerde,  dagegen  h  die  Zügel  des  Leit- 
pferdes.  Die  Pferde  stehen  noch  still,  während  der  Ffihrer  (Len- 
ker) im  Ansteigen  begriffen  isi 

Eine  sshr  hübsche  Quadriga,  nach  einem  Basrelief  ans  Terra> 
Cotta  seigt  Fig.  16.  Derartige  Wagen  hatten  in  frühester  Zeit 
awei  Deicfasehi  nnd  einen  langen  Qnerbanm  (oder  ein  Joch),,  der 
sich  über  den  Rücken  der  vier  Thiere  erstredete;  spater  Terlieaa 


1)  Ganz  speciclle  Beschreibung  diese»  Wagen«  (mit  Angabe  aller  Maa«s- 
yerhaltnissc)  giebt  Ginzrot  I?d.  2,  S.  213  etc.  Ferner  wird  derselbe  u.  A.  hei 
Bich  in  deu  Artikeln  ^-^^"1  n^^^rsa«*  ^Temo"  b«8procben.  Beiläufig  er- 
wUmt,  «oddUt  dar  WagrakaHea  nur  Banm  fOr  iwal  slalMiid«  P«noii«D. 

S)  ZaUniete  AbUMoagm  M  Rieh  (Artflctl  Biga)  and  Oinsrot  (Bd. 
8.  405).  Letzterer  glebt  Bd.  1,  Tnf.  5  sehr  genau  die  <<pecielle  Constraction 
römiBcher  Wapen  an,  wobei  jp<!o(}i  auch  die  am  hinteren  Ende  gegabelte 
IXeichsei  beschrieben  und  abgebildet  wird.  Im  Artikel  «Vehicula^  der  Pauljr- 
«dün  BMteocjklopUKt  nird  hiainm  guii  ricbtlg  benwrkt,  dan  aoIclMi  gana  fidaeh 
aal,  indam  rieh  bei  den  SOmani  hSarron  wadar  Naohiiehtan  noch  Abbüdnagan 
Anden.    Diese  Art  der  DeichselTerbindnv  gelriNrt  WMtnitig  fitm  apfitatm  Zeit  U. 

1)  Bd.  1,  S.  841,  Tai:  28. 
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man  diese  Sitte  und  schirrte  nur  die  beiden  Mittelpferde  mittelst 
eiiies  Joches  an  die  Deicbael,  während  man  die  beiden  Seitenpferde 
nur  mit  Zugsträngen  anspannte.  Unsere  AbbUdoDg  Boll  übrigens 
Paris  darstellen,  wie  er  Helena  entführt 

Fig.  17  zeigt  eine  Quadriga  mit  einem  Wagenlenker  (Auriga) 
im  Gircns,  welcher  sich  in  den  orcensischen  Spielen  um  den  Preis 


bewirbi  Diese  Figur  Ist  eisen  sogenannten  Consnlar^Diptychns  (in 
Elfenbein  ansgellihrt)  naohgebüdet*). 

In  beiden  Händen  bSlt  der  Wagenlenirar  die  doppelten  Zügel 
dosViergespannSi  deren  Enden  noch  surYorsorge  nm  den  Bücken 
geschlungen  sind« 

Vermöge  letsterer  Anordnung  hatte  er  mehr  Herrschaft  über 
die  Pferde,  indem  er  sich  surückbog  und  sum  Anstehen  der  Zügel 
sein  Körpergewicht  nutzbar  machen  konnte.  Damit  er  bei  einem 
möglichen  Umwerfen  die  Zügel  abiuschneiden  vermochte,  trug  er 
stets  ein  krummes  Messer  (an  einem  Riemen  'um  den  Leib  ge« 
bunden)  bei  sich.  Zum  Schutze  der  Beine  wickelte  er  sich  vom 
Knie  bis  zum  Knöchel  geeignete  Binden  um  dieselben.  Ein  Glei- 
ches geschah  mit  den  Rückseiten  der  Hände.  Ebenso  umwickelte 
man  die  Beine  der  Pferde,  band  ihre  Schweife  in  die  Höhe  und 
versah  ihre  Stirn  mit  einer  Maske 

Eine  Quadriga  ans  der  Gattung  Currus  triumphalis  (Triumph* 
wagen),  bestimmt,  einen  ^nsiehenden  römischen  Feldherm  aufzu- 
nehmen, wenn  er  als  Sieger  in  die  Hauptstadt  zurückkehrte,  stellt 

1)  Bich  a.  a.  0.,  die  Artikel  ^Agitator-,  .Auriga''  und  beeonden  «QuAdriga". 
S)  G  im  rot  Bd.  t,  8. 146,  Tai;  65.  Dergleichen  Diptjchtn  ditititn  meietciu 
all  DadMl  Bbar  bdUft  oder  beMmden  wiehlige  Sehriltao.  0ie  iftmiiAea  Groee- 

beiMtOB  (Conanlii,  Onietoren  etc.)  rencheakten  solche  Diptychen  bei  öflRwtfldMO 

AatMOtrittx-Festen,  zum  AndcnkcTi,  nii  Freunde  und  Verwandte. 

3)  Eint'  grosse  Anz.Khl  Aldiildungen  von  rümischen  Renn-  und  Circus-W'agen 
ünUet  sich  in  dem  mehrfach  citirten  Weisser 'sehen  Werke,  Tat.  20  und  21. 


Flg.  Ii. 


Hg.  17. 


Digilized  by  Google 


28     $•  8-  Zweite  Abtheiliutg.   Siebenter  Abechnitt.  Erstes  C«|»iteL 


Fig.  18  dar  0-   Ein  aoloher  Wagen  war  nmd  uaä  in  der  Regel 

Fig.  18.  ringsum  geschlossen,  wie  unsere  Abbildung 

zeigt,  die  nach  einer  Medaille  des  Vespa- 
sian  gemacht  ist. 

Wenn  der  Triumphwagen  die  Gestalt 
der  gewöhnlichen  Quadrigen  hatte,  so 
Versal)  man  dessen  Kasten  gewöholidi 
mit  einem  Thürchen  zum  Einsteigen  und  Verschlieasen. 

Die  Wände  des  Wagens  unserer  Abbildung  waren  mit  Elfen- 
beinschDitsereien  geziert,  während  andere  mit  Gold,  Silber  nnd 
Edelsteinen  etc.  geschmäckt  wurden,  so  dass  die  Dichter  diese 
Wagen  gewöhnlich  die  „goldenen"  oder  die  ^uwelirten'^  nannten. 

Obgleich  man  den  Boden  des  Wagenkastens  stark  gepolstert 
hatte,  so  waren  dessenungeachtet  die  beim  Fahren  unvermeid- 
lichen Stösse  zuweilen  fast  unerträglich,  weil  der  Triumphirende 
gerade  über  der  Radachse  stand  und  während  der  ganzen  Fahr- 
zeit sich  nicht  niedersetzen  durfte. 

Die  Durchmesser  der  Räder  dieser  Quadrigen  waren  gewöhn- 
lich 4  Fuss,  stets  grösser  als  die  der  Quadrigen  des  Circns,  deren 
Durchmesser  meist  nur  24  bis  30  Zoll  betrugen. 

Der  Triumphator  lenkte  die  Pferde  (meistens  von  weisser 
Farbe)  niemals  selbst,  zuweilen  nur  zum  Scheine;  in  der  Regel 
wurden  sie  von  Bürgern  an  Handzügeln  geführt. 

Der  Triumphwagen  des  Kaisers  üordianus,  nach  seinem  Siege 
über  die  Perser,  wurde  von  vier  Elephanten  gezogen  ^).  Eben  so 
der  des  Antonius  Pius,  wovon  sich  eine  schöne  Abbildung  bei 
Weisser  Taf.  27,  Fig.  10  vorfindet  ''). 

Kein  römischer  Triumphwagen  wurde  übrigens  mit  mehr  als 
vier  Pferden  bespannt,  sowie  überhaupt  allein  Nero  eine  Aus- 
nahme gemacht  zu  haben  scheint,  mit  einer  grösseren  Zahl  als 
vier  Pferden  neben  einander  wirklich  zu  fahren.  Als  Nero  nach 
Olympia  kam,  versuchte  er  (im  Stadion)  nnt  einem  Zehngespann 
(Decemjugus)  in  der  Front  vor  dem  Rennwagen  zu  fahren^).  So- 


1)  Bicb,  Artikel  „Currai**.  Sin«  gMrem  B«dirdb«iiig  d«t  bcrfOtmtiB 
TffmnpluragM  CÜau'a  flndet  man  bei  Oinsrot  Rd.  t,  8.  66  ff. 

2)  RieK  gj«bt  im  Artikel  „Tema**  die  Abbildung  einet  soleben  von  vier 
Blephanten  gezogenen  \\"Rpen?,  nach  einer  Münze  des  Nerva. 

S)  Bei  Oiazrot  Bd.  2,  Taf.  43,  S.  49  tiudet  man  getreue  Abbildungen  der 
TMnnidMnigen  des  Titne,  X.  Aorel,  Tn^an,  Constantin  n.  m.  A. 

4)  Bieh  glebt  im  Actikd  „DeeeniJngu"  eint  AbUMnng  dee  Hero'MhiB 
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wohl  das  Seclisgespiuin  des  Lucius  Sept.  Severus  als  das  Zehii- 
gespann  des  Kaisers  Trajan  gehören  bezieiiuugsweise  zu  Ehren- 
pforten oder  zu  Triumphbögen. 

Im  Allgemeinen  war,  abgesehen  von  Reisezwecken  und  Waa- 
rentransporttii ,  der  Gebrauch  von  Wagen  hei  den  Römern  ein 
bescliränkter.  Innerhalb  der  Hauptstadt,  wahrscheinlich  auch  in 
den  Municipien  und  Colonieu,  war  die  Verwendung  von  Personen- 
und  Luxuswagen  eigentlich  nur  den  V^estalinnen,  Triumphatoren, 
hohen  Beamten  und  den  bei  Festen  fungirenden  Priestern  er- 
laubt, seihst  der  Transport  von  Lasten  und  Lebensmitteln  auf 
Wagen  war  im  Stadtgebiete  innerhalb  der  zehn  Tagesstunden 
von  Sonnenaufgang  bis  Sonnenuntergang  verbotei],  und  machten 
zur  Kaiserzeit  nur  diejenigen  Wagen  hiervon  eine  Ausnahme, 
welche  zur  Fortachaffung  für  die  zu  grossen  Bauten  bestimmten 
Lasten  erforderlich  waren '). 

Eins  der  verbreitetsten  zweirädrigen  Fuhrwerke,  das  soge- 
nannte Carpentum  (die  Apene  der  Qriechen),  zeigt  Fig.  19, 
welche  einem  etruskischen  Gemälde  nachgebildet  ist 


Fig.  19. 


Dasselbe  war  ein  mit  gewölbter 
Bedeckung  (Plan,  Baldachin)  ver- 
sehener Praehtwagen,  welcher  zwei 
bis  drei  Personen  £MSte,  ?orzügIich 
das  Lnsnsfiilirweik  der  römischen 
Damen  bildete  nnd  gewöhnlich  von 
Maulthieren  gezogen  wurde.  Unsere 
Abbildung  zeigt  speoiell  ein  Hoch» 
leito-Carpentam,  worin  das  Brautpaar  neben  einander  sitsi 


Fig.  so. 


Fig.  20  lasst  ein  Carpentom  fonebre  er* 
kennen,  auf  welchem  der  Aschenkrag  oder  die 
Statne  der  .Vornehmen  beim  Leichenzuge  ge- 
fahren wnrde.  Diese  Abbildang  ist  einer  Me- 
daille entnommen,  welche  man  sum  Andenken 
einer  römischen  Kaiserin  prägte  *). 

Das  nnbedeckte  oder  mit  einem  blossen 


BioawafMit,  welche  tod  tiiur  MOnse  dieeee  Kmmm  entlehnt  ist.  MlttfiiflBngttt 

Uirilber  macht  auch  Ginirot  Bd  i,  S  73. 

1)  Guhl  und  Kon  er,  Das  Leben  der  Qriechen  nnd  Börner  S.  SSO,  lowie 
in  Weiss'  „Kostümkunde"  S.  132G. 

Bich,  Art.  „(.arpentura Weisser- Kuri  Taf,  4,  Fig.  8,  S.  252. 

8)  Bich  n.  n.  O.  and  Weiiser-Knri  Tnf.  4,  Fift.  S. 
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Schirmdacbe  (Iliaimel)  versehene,  an  den  Seiten  oiEfene  Carpentum 
hatte  den  besonderen  Namen  Pilentum.  Die  hiervon  existiren* 
den  Abbildungen  sind  etwas  zweifelhafter  Natur,  weshalb  wir  uns 
auf  die  unten  notirten  Quellenangaben  beschränken 

Vig.il.  Eine  fernere  Gattung  zweirä- 

driger Fuhrwerke  ist  das  Cisium, 
Fig.  21,  oder  das  Cabriolei  der 
Römer,  Ton  leichtem  Bau,  aßen  und 
▼OD  der  gewdbnliclieii  Biga  beson- 
ders dadurch  Tersehieden,  dass  der 
Kasten  hinten  geschlossen  war,  Yom 
angestiegen  wurde  und  dass  es  in 
der  Bogel  nur  swei  Personen  fasste.  Jedes  Pferd  ging  an  einer 
besonderen  Deichsel,  jedoch  spannte  man  auch  suweilen  nodi 
Strangpferde  an.  Dies  Fuhrwerk  diente  namentlich  zum  Schnell- 
reisen, weshalb  es  auch  TOn  den  Gourieren,  Briefboten  etc.  benntst 
wurde. 

Xig.  9t.  Das  bereits  oben  (8. 18)  erw&bnte 

Plaustrum,  TOn  den  Bomem  besonders 
zu  Feldarbeiten  nnd  zum  Transporte 
schwerer  Lasten  angewandte  Fuhrwerk, 
lässt  Fig.  32  erkennen  3). 

In  unserem  speciellen  Falle  be- 
steht der  Hauptkörper  des  Wagenge- 
stelles aus  einer  starken  Holzplatte, 
auf  welche  man  einen  geflochtenen  Korb  gesetst  hatte,  der  ins- 
besondere zur  Anfiiahme  Ton  Mist  etc.  diente 

1)  Ginzrot  a.  a.  U.  Bd.  1,  i>.  459;  Bich,  Art  „Pileatam". 

2)  Rieh  giebt  ft.  a.  O.  ont«  '^^BimMxvm*  «riiM»  mmätt  Abbildang  (nach 
«ln«m  iSiiiisehea  BuralleOt  wwftii  maa  die  beralti  obeD  (8.  18)  emihnte  Aa- 

ordnnng  erkennen  soll,  dass  die  beiden  Scheibenräder  mit  der  Achse  (wie  dies 
fast  bei  allen  heutii^eii  Eisenliahnfuhrwerken  der  Fftll  int)  fest  verbunden  waren. 
Da  jedoch  diese  Verbindungsweise  aus  der  von  K  i  i  h  nul'genoramenen  Figur  nicht 
recht  erkennbar  ist,  so  wurde  letztere  hier  weggelatueu.  —  Einen  kleinen,  zwei» 
fidrigm  LMtwagen,  deiiea  Keeten  oder  Yenelilag  (wie  in  der  B^fsi  beim  Plan- 
Btnun)  nicht  abgenommen  werden  konnte,  eondem  unmittelbar  auf  dar  Aehee 
befestigt  war,  nannten  die  BÖmer  „Carma  (Karren)".  Man  bediente  sich  denen 
in  den  helvetischen  und  pallischen  Kriegen  als  Munitions-  nnd  Gepäckwapen. 
Der  Name  ist  kelti^clien  Ursprunges.  An  der  Trajans»äulc  sind  derartige  Fubr- 
werite  dargestellt,  ganz  besonders  aber  am  Bogen  des  Septimios  Severus,  woron 
tUt  bei  Weitaer*Knra  eöbSoe  AbbUdnafen  anf  Taf.  ST,  Hg.  4  vorfladan. 
8)  AneflllirUeh  Oinsrot  Bd.  1,  B.  171,  Tat.  7,  Ffg.  1. 
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Eine  andere  Specialität  dieses  P  o  m  iuhrwerks  ist  ein 
▼on  zusammcugedrehten  Strickeu  uiiueics  Joch,  welches  man 
um  die  Nacken  in  geeigneter  Weise  geschlungen  hatte. 

In  anderen  Fällen  bediente  man  sich  eines  Joches  von  der 
Anordnung  Fig.  23,  welches  mittelst  Riemen  am  Ende  der  Deich- 
sel festgebunden  wurde  *).  Die  beiden  Bogen  passten  begreiflicher- 
weise um  den  Hals  der  Thiere,  welche  dasselbe  trugen*). 

Einen  Bauerukarren  der  alten  Britten,  wie  er  sich  bis  heute 
in  der  englischen  Grafschaft  Wales  erhalten  hat,  zeigt  endlich  noch 

Fig.  24,  die  wir  dem  bereits  oben 
citirten  Buche  von  Ph  ilps  ent- 
lehnten. Bemerkenswerth  ist  hier- 
bei die  einfache  Herstellung  des 
Wagengestelks  und  der  betreffen- 
den Gabeldeichsel ,  sowie  der 
Scheibenräder,  wozu  man  ur- 
sprünglich wahrscheinlich  ein  run- 
des Baumstück  verwandt  haben 
wird. 

Von  vierrädrig  eil  Fuhrwerken  der  Römer  nahm  die  erste 
Stelle  die  sogenannte  gallische  Rheda  (Fig.  25)  ein,  welche  vor- 


Fig.  9S. 


Fig.  24. 


zugsweise  als  Gesellschafts- 
nnd  Reisewagen,  wohl  auch 
als  Fracht-  und  Heerwagen 
betratst  wurde,  Raum  für 
PeriODen  und  Gepaok  batto 
und  aneb  mit  einer  Decke 
▼erseben  werden  konnte. 
Von  der  (offenen)  Bbeda 
nnierer  AbbQdtmg  soll  sieb  das  Originalbild  auf  einer  der  Idolen 
des  TheodosinB  in  Constantinopel  befinden^).  Der  Wagenkasten 
ist  reicb  verziert  und  bat  in  der  Mitte  einen  tiefen  Rinscbnitt» 


1)  Die  Jochriemeu  waren  zaweileu  «ehr  küustlich  umwunden  und  verknüpft. 
8o  tnihh  iDMi  yoa  den  kibulliehea  JoehknoCcn  dw  Goidhw,  dan  Ihn  Hiaiiaiid 
mhoBma  Tennocht«,  bis  Alexmod«  der  Grone  endlich  nach  TecgebUehen  Mllhen 

die  Trennung  mitteilt  «eines  Schwertes  Tenklitote. 

2)  Ueber  noch  andere  Jocbc  sehe  man  den  Art.  „Jognm'  in  Sich  imd 
Tonüglich  Ginzrot,  Bd.  1,  Tnf.  3  Ii.  und  4  A. 

8)  The  Progreu  of  CarriAges,  p.  161. 
4)  Ollis  rot,  Bd.  1,  TnC  SO. 
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am  bequem  «insteigeo  zu  können.  Die  offene  wie  bedeckte  Rheda 
diente  bei  den  Römern  auch  als  Mieth  wagen  für  denPeraonen- 
traneport  (Rheda  meritoria)»  doch  worden  hiersn  anch  Cina 

(Fig.  21)  benutit,  sowie  noch  an- 
dere Wagengattungen,  weshalb 
auch  der  Name  Vehicida  merito* 
ria  (Miethfnhrwerke)  schon  da- 
mals allgemein  gebräuchlich  war. 

Der  Rheda  ähnlich,  nur  kleiner 
(in  der  Regel  für  zwei  Personen), 
vor  Allem  aber  kostbarer  und 
mehr  für  den  Lnxns  der  Grossen 
bestimmt,  war  die  Carraoa, 
Fig.  36.  (Der  Name  dieses  War 
gens  lebt  wahrscheinlich  in  unserem  heutigen  ,(3arosse"  fori) 
Dies  zur  Eaiserzeit  in  Rom  eingeführte  Fuhrwerk  war  gewöhnlich 
mit  Skulpturen  in  Bronze  und  Elfenbein  geschmückt  und  später 
mit  getriebenen  Arbeiten  in  Gold  und  Silber  ?erziert  Unsere 
Abbildung  stammt  aus  der  Notitia  Imperii  in  der  k.  k.  Biblio- 
thek zu  Wien*). 

Von  Nero  wird  enahlt,  dass  er  auf  Reisen  niemals  weniger 
als  1000  solcher  Carmken  mit  sich  führte,  deren  Maulthiere  mit 
Silber  beschlagen  waren. 

Einen  der  ältesten  bedeckten  und  anch  ringsum  (mit  Brettern?) 
sig.  S6.  Fig.  S7. 


verschlossenen,  Tierrädrigen  römischen  Wagen,  die  Arcera»  lässt 
Fig.  27  erkennen.  Derartiger  Wagen  bedienten  sich  namentlich 
schwächliche  und  kranke  Personen.  Der  Unterwagen  lässt  auf 


1)  Weisser- Kurz,  ErlRateruDgeu,  S.  253,  Taf.  4,Fig.  ,  Qinzrot  Bd. 
1,  S.  636,  Tai.  36,  fig.  2. 

2)  B«i  Weiii«r>Kiir>  find«t  nuu|  Taf.  S7,  PIg.  S  diu  THamphnig 
Komlaiiliiu  (vom  KonsttuitfiwboeMi)  dwgestdlt,  wobei  d«r  vicntdig»  Trinmph« 
ymgn  tut  gMis  obignr  Abbildnog  Fig.  26  glcieht. 


lüg.  25. 
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«ine  Art  LangbaumooBitrnotion  schlieBsen,  80  wie  er  im 
Innern  mit  Stoffen  aasgesobUgen  und  gepolstert  gewesen  sein 
soll.  Unsere  Abbildung  ist  von  Ginsrot  (a.  a.  0.  Bd.  1,  S. 
279)  einem  römischen  Qrabsteine  entnommen,  der  seiner  Zeit  un- 
weit Rastatt  ziemlich  gnt  erhalten  aufgefunden  wurde.  Es  wird 
diese  Abbildang  als  das  einaige  bekannte  Modell  seiner  Art  be- 
trachtet. 

Fig.  28  zeigt  einen  Korbwagen  der  Römer,  der  vor  ihnen  bei 
dm  Galliern  nnd  Belgiern  im  Gebrauche  war  ond  dort  Ben  na*) 
genannt  wnrde.  Er  diente  im  Frieden  als  Personen-  und  Güter« 
wagen,  im  Kriege  zum  Transporte  von  Waffen  und  Gepäck.  In 
der  Regel  erhielt  der  Korb  Raum  für  drei  Doppelsitze  hinter  ein^ 
ander  oder  insgesammt  für  sechs  Personen.  Nach  Rieh  ist  vor- 
stehende Abbildung  der  Säule  des  Marc  Aurel  entnommen.  That- 
sache  scheint  es  übrigens  cn  sein,  dass  derartige  Korbwagen  aach 


bereits  bei  den  Spartanern  nnd  Lacedämoniem  im  Oebranche 
waren  nnd  insbesondere  bei  feierlichen  Gelegenheiten  (Hochzeiten, 
Opferfesten  etc.)  Ton  den  Fhmen  benntit  worden. 

Fig.  29  ist  die  Abbildang  eines  rQmiscben  Tierrädrigen 
Lastwagens,  grosses  Planstram  (Plaastrnm  miyas)  genannt, 
welcher  von  einem  Qrabmal-Basrelief  abgezeichnet  wnrde  *).  Die 
Baaart  dieses  Wagens  gleicht  gans  den  noch  gegenwärtig  in 
manchen  TheOen  Italiens  gebränchliöhen  yierridrigen  Banerwagen. 
Von  den  drei  Pferden  sind  swei  (die  Deichselpferde)  ins  Joch 
gespannt^  wahrend  das  dritte  wiederam  ein  sogenanntes  Strang* 
pferd  ist 

Im  Originale  unterscheidet  man  deatlioh  zwei  Ketten,  welche 
nahe  den  Hinterrädern  herabh&ngen,  wovon  die  eine  am  freien 
Ende  mit  einem  Ringe,  die  andere  mit  einem  Haken  versehen  ist. 
Mittelst  dieser  beiden  Ketten  Terhinderte  der  Fahrmann  seitweise 


1)  Oloirot  Bd.  1,  S.  S74,  nnd  Rieh  im  Art  „Beniuk* 

S)  Olnirot,  Bd.  1,  B.  ttS,  Tat.  S6  nnd  Bich  (*.  a.  0.)  Art.  .Finnstntm 

majas." 

Kfililnann,  MtMblMnlehre  JIJ.   i.  Aufl.  3 


1%.  SS. 


Hg.  S9. 
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die  Umdrehung  eines  Hinterrades,  indem  er  die  beiden  Ketten- 
enden zwischen  zwei  Radspeichen  hindurch  um  eine  Felge  legte, 
das  Rad  fesselte  und  dadurch  dasjenige  Mittel  ersetzte,  was  man 
heutzutage  Hemmschuh  oder  Bremse  zu  nennen  pflegt >). 

Schliesslich  werde  noch  auf  einen  römischen  Leiterwagen^) 
(Kihika,  mit  geflochtenem  Troge),  Fig.  30,  aufmerksam  gemacht, 
den  man  Clabulare  nannte  und  der  sowohl  zum  Fahren  geeig- 
neter  Producte  (Waaren)  diente,  als  auch  sum  Reisen,  zum  Trans- 
porte Ton  Soldaten  etc.  benutzt  wurde. 


wie  griechische  Landraann  pflegte  nämlicli  seine  billigen  Weine  in 
aus  Fellen  zusammengenähten,  bequem  auf  dem  Rücken  zu  tragen- 
den Schläuchen  zu  Markte  zu  bringen,  oder  bei  bedeutenderen 
Quantitäten  einen  grösseren  derartigen  Schlauch  zu  Wagen  den 
Stadtconsumenten  zuzuführen.  In  dem  Originale  unserer  Fig.  30  ruht 
ein  solcher  gewaltiger  Weinschlaucb  auf  dem  Leiterwagen,  während 
zwei  junge  Leute  am  hinteren  Ende  des  Wagens  beschäftigt  sind, 
vermittelst  einer  aus  dem  Beine  eines  Felles  gebildeten  Rühre  den 
Wein  in  lange  irdene  Henkelkrüge  (Amphoren)  abzuzapfen. 

Anmerkung.  Im  Oriente,  ausserhalb  des  Bereiches  der 
Römerherrschaft,  blieben  alle  Fuhrwerke  auf  der  niedrigsten 
Stufe  der  Ausbildung  stehen,  da  es  dort  zu  keiner  Zeit  gebrauch- 

1)  Von  dm  Bloekwagen  (Chamalehw)  der  R8m«r,  faifUgfln  Liifeiragfa 
mit  ntediigra  Bld«ni,  derai  de  ddi  smi  Itusporte  lelir  edhwerer  KSrper,  wie 
grosser  Marmorblöcke,  Obelisken,  Bilden  ele.  bedienlen,  Iwbe  idi  nmlinige 

Abbildungen  nicht  finden  kfmnen. 

2)  Rekfinntlicb  versteht  man  unter  einem  Leiterwat:eii  einen  vorzugsweise  zu 
landwirthschaftlichea  Zwecken  dienenden  W  agen,  wobei  aus  i^wei  Liegbalken  (Leiter- 
binmen)  nnd  dvieh  eine  hinliiigBdie  AmaU  Spamn  (Spangen)  ein  denrügee 
Ghlenrark  geUldefe  iet,  du»  ein  eeitlldies  DuehfiJlen  der  Ladmig  nicht  eintrelen 
kmo. 

3)  Overbeck,  Pomj)eji  S.  403,  «owie  Gnlil  und  Koner,  Daa  Leben  «1er 
Griechen  und  Römer,  S.  546.  Ferner  auch  bei  Hich  im  Artikel  Clabnlare  oder 
Clavttlare 


flg.  «0. 


Unsere  Abbildung  hat  ein 
Pompejanisches  Wand^^emälde 
zum  Originale*),  welches  einen 
sogenannten  Weinwagen  darstellt, 
der  soeben  vor  einer  Weinschenke 
still  hält,  abgespannt  hat  und 
seines  Inhalts  theilweise  oder 
ganz  entleert  wird.  Der  römische 
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lieh  war,  VergDügungsreisen  zu  machen,  für  den  Handel  und 
■ODstigen  Verkehr  aber  als  Transportmittel  vorzugsweise  (oder 
auBSchliesslich)  Elephanten  >),  Pferde,  Kameele,  Maultliicre  etc.  be« 
naict  wurden.  In  Arabien,  Indien,  China  etc.  gehörte  damals 
(wie  noch  jetzt)  der  Gebrauch  der  Räderfahrwerke  immer  nur  an 
den  Ausnahmen man  beschränkte  eich  auf  karrenartige  Wagen 
der  rohesten  Constniction  and  brauchte  snm  Personentransport 
Tragsänfien  (Palankine)  *}. 

§.  4. 

Naeh  dem  VerMe  Borns  (410  n.  Chr.)«)  und  al&  längst  der 
Barbar  im  einsamen  Gircus  sein  Boss  tummelte,  wo  dereinst  die 
gläasenden  Rennwagen  rollten,  war  das  oströmische  Reich  und 
insbesondere  Bjzanz  der  Träger  und  Repräsentant  der  Cultur 
auch  im  Gebiete  der  Geräthe  und  demgemäss  nicht  minder  der 
Transportmittel  Anfanglich  wahrscheinlich  nur  eine  Fortsetzung 
der  griechisch-römischen  Vorbilder,  gestaltete  es  sich  nachher, 
unter  dem  Einflüsse  des  Orientes,  in  asiatisch-römischer  Weise  und 
später  nach  dem  Einflüsse  des  Christenthums  um,  und  zwar  nach 
dem  Bestreben  der  ersten  Christen,  sich  so  weit  als  nur  möglich 
frei  Ton  heidnischen  Ueberlieferungen  zu  machen. 

Schon  unter  Constantin  (306 n.Chr.)  hatte  man  den  höchsten 
Beamten  als  besondere  Auszeichnung  den  Gebrauch  eines  ei^^enen 
Fuhrwerks  (des  Carpentum)  erlaubt,  welches  aus  einem  zweirädri- 
gen Wagen  bestand,  dessen  Kasten  ringsum  geschlossen,  mit  einem 
Verdeck  von  Teppichen  ausgestattet,  sonst  aber  wohl  den  west- 
römischen, bereits  oben  beschriebenen  Fuhrwerken  gleich  war. 

Von  der  Pracht  der  damaligen  kaiserlichen  Fuhrwerke  giebt 
u.  A.  der  kostbare  Wagen  des  Kaisers  Arcadius  (394  n.  Chr.) 
Zengniss,  wovon  Chrysostomus  Folgendes  erzählt'): 

„Die  beiden  auserlesenen  Maulthiere,  welche  den  Wagen  des 
Kaisers  ziehen,  sind  Tollständig  weiss  und  mit  Gold  überdeckt. 


1)  Abbildungen  in  Deharme's  ^IjCS  Merveilles  etc.",  p.  56  und  57. 

2)  Weiss,  Kostümkunde  (Bd.  3):  „G«flchicbte  der  Tracht  und  des  Ge- 
lidM  im  Mittalalt«."   Stuttgart  1864,  S.  SOO. 

5)  AbUldmigaii  M  Dcbaritt«  (a.  O. .  p.  TS«  7S  ele.)  mit  den  Ueb«r> 
■ehriften  ^Litifere  k  denx  porteurs"  und  „Litü  re  ä  «luntre  portenrs." 

A)  EinmüiiiM  nnd  PlttndtniAg  Borna  dorcb  Alarich  (Hetrkönig  der  Wett- 
gothen). 

6)  Weiss  a.  a.  O.  Bd.  3,  S.  87  und  88. 

8» 
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Der  aus  lauter  gediegenem  Golde  gearbeitete  Wagen  erregt  die 
Bewunderung  aller  Zuschauer,  welche  die  purpurfarbenen  Vor- 
hänge, den  weissen  Teppich,  die  Edelsteine  und  die  goldenen 
Platten  anstaunen,  welche  durch  das  Fahren  zitternd  bewegt  einen 
hellglänzenden  Schimmer  ausstrahlen." 

Zum  Reisen  scheint  man,  selbst  für  weite  Entfernungen,  nicht 
ausschliesslich  Fuhrwerke,  sondern  auch  Tragsänften  (Palankine, 
Lecticae)  benutzt  zu  haben  '),  wie  u.  A.  die  Erzählung  von  einer 
reichen  griechischen  Dame  beweist,  als  deren  angenommener  SohO 
der  nachherige  Kaiser  Basil  (807  n.  Chr.)  bezeichnet  wird*). 
Diese  Dame  soll  den  etwa  500  Meilen  langen  Weg  von  Patras 
bis  Byzanz  in  einer  Sänfte  zurückgelegt  haben,  welche  zehn  starke 
Diener  trugen,  zu  deren  Ablösung  sie  nicht  weniger  als  300  Sdaven 
mit  sich  führte. 

Wie  wenig  Worth  auf  Fuhrwerke  und  deren  Vervollkommnung 
in  anderen  europäischen  Ländern  gelegt  wurde,  bezeugt  u.  A. 
eine  Notiz  über  fürstliche  Wagen  aus  der  Zeit  merowingischer 
(fränkischer)  Könige  (48G  bis  752  n.  Chr.),  indem  von  diesen 
Wagen  berichtet  wird,  „dass  sie  nur  aus  einfachen  Karren  nnd 
zwar  mit  Ochsengespann  bestanden,  welches  vollständig  nach 
Bauernart  ein  Rinderhirt  leitete." 

Auch  von  Karl  dem  Grossen  (768 — 814)  wird  berichtet'), 
dass  er  sich  eines  ähnlichen  einfachen  Wagens  sowohl  in  der  Stadt 
als  auf  dem  Lande  bediente ,  vor  welchen  man  vier  Ochsen  ge- 
spannt hatte,  die  von  einem  nebenhergehenden  Treiber  geleitet 
wurden. 

Getreue  Abbildungen  von  Wagen  aus  diesen  Zeiten  sind  sel- 
ten, und  hat  der  Verfasser  nicht  mehr  auftreiben  können,  als  was 
sich  bei  Ginzrot  hierüber  findet. 

Das  vierrädrige  Fuhrwerk  Fig.  31  stellt  den  Wagen  der 
heiligen  Ottilia,  nach  einem  Kupferstiche  in  Könighoven's 
Elsasser  Chronik  dar*),  worin  diese  Heilige  ihren  Vater  im  Elsass- 
Hoheuburg  i.  J.  753  besucht  haben  soll,  während  das  zweirädrige 


1)  AbbUdnngan  n.  A.  bai  Glnsrot  Bd.  S,  T«C  66,  nad  hicnueh  b«i  Rieh 
p.  946  (Lactica). 

8)  Weiss  «.  a.  O.  Bd.  1,  S.  160. 

3)  Ginzrot  Bd.  3,  S.  100. 

4)  Die  Echtheit  dieser  Abbildong  ist  zweifelhaft;  sie  dürfte  einem  weit  epft« 

tenn  Jahrhunderte  angehürea. 
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Fuhrwerk  Fig.  32  (ein  Currus,  Karren)  dem  ^fanuscriptc  der  He- 
radis  entlohnt  ist|  welches  sich  auf  der  königlichen  Bibliothek  in 


Mfinchen  befindet  und  dem  die  Jahreszahl  1180  beigeschrieben  ist. 


Fig.  St. 


Der  Wagen  Fig. 
31  scheint  bereits 
mit  einem  beweg- 
lichen Vorder- 
gest eil  (mit  Lenk- 
acheit)  versehen  ge- 
wesen zu  sein.  An 
beiden  Fulirwcrken 
findet  sich  aber  als 
charakteristische 
Neuigkeit  die  Ersetzung  des  (Nacken-)  Joches  durch  das  (Hals-) 

Kummet  und  damit  auch 
die  Einführung  von  Zug- 
Bträngen  für  beide  Deich- 
selpferde. 

Fig.  33  zeigt  den  zwei- 
rädrigen Wagen  des  Kö- 
Digs  John  Ton  England 
(1200  n.  Chr.),  nach  ei- 
nem Holzschnitt  in  Philps^ 
bereits  oben  genanntem 
Buche  Ol  wozu  der  Autor 
bemerkt,  dass  der  Wagen- 
kasten anf  der  Badadise  (ohne  Federn)  festsass,  die  Bäder  ane 
einem  kreisiSrmigen  Holzstück  gefertigt,  mit  HoliadmitKereien 


1)  A  ft.  O.  ('ih9  Progress  of  Carriages)  S.  168. 
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verziert  und  endlich  mit  einem  dicken  Holzreifen  umbunden  waren, 
während  man  das  Pferd  in  eine  sogenannte  Gabeldeichsel  ge- 
spannt hatte. 

Nachfolgende  Abbildungen  ')  stellen  italienische  Kobelwagen 
(Cocchios)  dar.   Fig.  34  soll  aus  dem  Jahre  1288  stammen.  Das 

Fig.  34. 


Fig.  35. 


Verdeck  dieses  Wagens  ist  aus  einer  Binsenmatte  gebildet,  unter 
welcher  im  Vordertheile  Frauenzimmer,  in  der  hinteren  Abtheilung 
Männer  Platz  genommen  haben 

Der  Abbildung 
Fig.  35  ist  in  un- 
serer Quelle  die 
Jahreszahl  U26 
beigeschrieben, 
woraus  hervor- 
gehen würde,dass 
sich  in  fast  an- 
derthalb Jahr- 
hunderten diese 

Fuhrwerke  nicht 
wesentlich  änder- 
ten. In  der  Ginzrot' sehen  Beschreibung  wird  besonders  ange- 
führt, dass  dieser  Wagen  auswendig  ganz  mit  Leder  überspannt 
sei,  wobei  man  sowohl  die  gewölbte  Decke  als  die  Seitenwände 
durch  grosse  messingene  Nägel  an  allen  Kanten  mit  dem  hölzer- 
nen Kastengerippe  vereinigt  hatte.   Bei  reicheren  Personen  be- 


1)  Ginzrot  a.  a.  O.  Bd.  3,  S.  84. 

2)  Diese  Wagen  ähneln  übrigens  ganz  den  deutschen  Zeiiel*  oder  Stellw^agen, 
wovon  Ginzrot  zwar  eine  Abbildung  (Bd.  3,  Taf.  14,  Fig.  1)  giebt,  die  jedoch 
nicht  echt  zu  «ein  scheint,  während  auch  gar  nicht  bemerkt  ist,  wo  sich  das  be- 
treHende  Original  befinden  soll. 
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tUmden  Behr  oft  Dach  und  Winde  dieser  Fuhrwerke  aas  eilber* 
dorohwirkten  Seidentengen  oder  gar  aus  Goldstoffen,  das  Wagen- 
gestell  mit  schwerer  und  wohl  auch  vergoldeter  Bildhauerarheit 
üherladen,  meistentheils  aber  ohne  Knnstwerth  und  geschmacklos. 

In  England  bedienten  sich  schon  rar  Zeit  Richard's  n. 
(1377 — 1399)  die  Damen  ähnlicher  Wagen,  die  unter  dem  Namen 
Wherlicots  bekannt  waren.  Ginsrot  giebt  Bd.  8,  Taf.  18, 
Fig.  2  die  Abbildung  eines  solchen  Tierradrigen  (den  Torher  mit- 
geiheÜten  italienischen  Cocchios  ähnlichen)  Fuhrwerkes,  dessen 
Echtheit  jedoch  ebenfiüls  in  Zweifel  zu  neben  sein  durfte. 

Einer  ausgebreiteten  Verwendung  Ton  Fuhrwerken  zum 
Personentransport  und  ra  Zwecken  des  Luxus  hatte  sich  in  dieser 
Zeit  bereits  das  Lehnswesen  entgegengestellt  «Den  Lehnsherren 
war  nämlich  ra  sehr  daran  gelegen,  dass  ihre  Vasallen  ra  allen 
Zeiten  f^eich  zu  Pferde  dienen  konnten,  als  dass  sie  das  Fahren 
im  prächtigen  Wagen  hätten  begünstigen  sollen.  Sie  sahen  vor- 
aus, dass  der  Adel  sich  dadurch  des  Reitens  entwöhnen  und  mm 
Kriegsdienste  unfertiger  und  ungeschickter  machen  wfirde.  Dienert 
Biänner  und  Frfuien»  Weltliche  und  Geisttiche  ritten  auf  Pferden 
oder  Mauleseln,  und  Frauen  und  Mönche  noch  bequemer  auf 
Eselinnen.  Der  Minister  ritt  su  Hof  und  sein  Pferd  ging  aHein, 
ohne  Führer,  ra  seinem  Stalle  zurück,  bis  es  ein  Bedienter  wieder 
nach  Hofe  brachte,  um  den  Herrn  abzuholen"  *). 

Auf  gleiche  Weise  ritten  die  Rathsherren  der  Reichsstädte 
noch  im  Anfange  des  16.  Jahrhunderts  zur  Sitzung,  so  dass  noch 
im  Jahre  1502  zu  Frankfort  a.  M.  bei  der  Römerthür  eine  kleine 
Stiege  zum  Aufsitzen  aufgeroauert  ward. 

Sowohl  in  Hinsicht  auf  chronologifiche  Folge  als  in  Bezug 
auf  die  Darstellung  der  Beschirrung  und  Bespannung  entlehnen 
wir  Ginzrot  (Bd.  3,  S.  382)  den  Fig.  36  abgebildeten  deutschen 
Karren  aus  dem  Jahre  1508,  welcher  einem  Holzschnitte  des 
Hans  Burgmayer  nachgebildet  wurde.  An  derselben  S^e 
wsfden  auchKarren,  von  Albrecht  Dürer,  dem  Lehrer  Burg- 
mayer*9,  gezeichnet,  mitgetheilt,  deren  Construction  jedoch 
immer  dieselbe,  d.  h.  im  Wesentlichen  mit  der  heutigen  Zeit 
übereinstimmend  ist. 


1)  Um  mein  obeo  (Mte  t,  Note)  auigctprochene«  Urthdl  6b«r  das 
Riim^e'sche  Geschichtsbach  zn  begründen,  bin  ioh  hier  wÖrtUch  B«ekm»iin 
gefolgt.   U»m<e  öberMtot  «ach  hier  ohne  Qaellenangftbe. 
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Bei  Einsttgen  und  An&flgen  fünilicher  Penonea  Is  Städten 
benatste  man  fast  niemals  Wagen,  sondern  anssohliestlich  Pferde 
nnd  selbst  im  pi^stUchen  Oeremoniel  ist  keiner  Leibkutsche  und 


Vig»  SS. 


keines  Leibkntschers  gedacht*).  AU  im  16.  Jabrhundert  be« 
deckte  Wagen  bekannter  worden,  bedienten  sich  ihrer  nnr  die 
▼omebmen  Fraaen,  aber  Männer  hielten  es  fOr  unanständig  au 
£shren. 

Als  Oraf  Wolf  von  Barby  vom  Knrftrsten  Johann  FHedriöh 
sa  Sachsen  1544  sar  Reise  nach  dem  in  Speier  angesetsten 
BeichsconTent  gefordert  ward,  bat  er  um  Erlaubniss,  sich  eines 
behangen en  Wagens  mit  fier  Pferden  bedienen  su  dOrfen*). 

Selbst  den  Frauenommem  höherer  Stände  erschwerte  man 
den  Gebrauch  der  Wagen,  wie  u.  A.  Beokmann  Ton  einem  ge* 
wissen  Herzog  (S.  395  a.  a.  0.)  aus  dem  Jahre  1545  ersählt^ 
«dass  er  seiner  Gemahlin  nur  mit  Mühe  Erlaubniss  gab,  sieh  sur 
Beise  ins  Bad  eines  bedeckten  Wagens  bedienen  zn  dürfen,  und 
dann  auch  nur  unter  der  ausdr&cklichen  Bedingung,  dass  ihre 
Begleiterinnen  sich  dergleichen  enthalten  sollten.* 

Als  charakteristische  Eigenthümliohkeit  dieser  Zeit  ist  herror- 
zuheben,  dass  man  anfing,  den  eigentlichen  Wagenkasten  nicht 
mehr  unmittelbar  auf  den  Badachsen  zu  befestigen,  sondern,  wie 
Fig.  87  zeigt,  in  Biemen  A  über  dem  Gestell  aufirohängenÖ* 


1)  Beckmann  a.  a.  O.  S.  393  und  wieder  Wörtlich  übersetzt  bei  BftDtf« 
8.  69  und  64,  ohne  Ueckroann's  mit  einer  Silbe  zn  {reilonkcnl 

8)  Beckmann  a.  a.  O  S.  395  and  genau  mit  denselben  Worten  bei 
Bftm<e,  p.  8G,  obn«  Beckmann  xu  erwähnen. 

S)  Di«  Abbadnng  Fig.  87  ist  Violet*l«*Dac's  „DictioDiiair»  nkooni  da 
Mobilier  Fran9ai«'  (Paris  1858,  p.  61,  Art.  „Ohv*)  «DtMint»  wobei  b«mvkft 
wird,  dass  rot  der  Mille  des  16.  Jahrbanderts  wahreehelidlch  niigends  aDOeebaa- 
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Ein  specielleres  Beispiel  hiervon  ist  folgende  Abbildung 
(Fig.  38)  eines  Wagens,  welcher  zu  den  Verraiihlungsfeierlichkeiten 
des  Herzogs  Wilhelm  von  Baieru  mit  lienata,  Herzogin  von  Loth- 

S3g.  37.  niigen,  im  Jahre  1568 


benutzt  und  der  Braut 
vom  Bräutigam  (als 
Braut-  oder  Familien- 
wagen) verehrt  wur- 
de Ginzrot«)  hat 
diese  Abbildung  einem 
Werke  entlehnt,  wel- 
ches der  Bibliothek 
des  Münchener  Ober- 


stallmeisterstabes  angehört,  so  dass  wohl  deren  Treue  unzweifel- 
haft ist. 


Fig.  38. 


Diesen  Wagen  hat  sogar  der  deutsche  Poet  und  österrei- 
chische Bfichsenmacher  Wirre  in  Versen  beschrieben,  die  1568 
in  Augsburg  gedruckt  wurden  und  sowohl  bei  Ginzrot  als  auch 
bei  Beckmann  za  finden  Bind-*).  Der  Dichter  hat  die  künet- 


t«it  WagmkMten  vorgrironuBflii  rind.  Der  ausserdem  dort  gezeichoete  hölzerne 
Ratten  selbst  hat  hinten  und  vorn  Sitzhänke.  ist  mit  Rücken-  und  Armlehnen 
Ausgestattet,  wiihrend  sich  die  offenen  Einsteigöffnungen  (ohne  Thüren)  in  der 
Mitte  der  ^^eitenwände,  zwischen  den  Vorder-  und  Hinterrädern  befinden. 

1)  Ib  d«  b«rdti  oban  &  S  «niilinlni  SMnmlnng  (Entwkikdmig  d«  Wagta- 
tMM  ata.)  im  Mvmiub  d«  kdaarUdi  dmtiehtn  GfitenI|Kwlamti  In  BarilB,  fluid 
der  Verfasser  die  glaubwürdige  Notiz,  dass  bereits  1505  das  sogenannt«  8M«I- 
BMehirr  (breiter  Bmstriemen)  an  die  Stelle  dea  Kammets  getreten  sei. 

2)  A.  a.  O.  Bd.  3,  S.  47. 

S)  A.  a.  O.  S.  404.   Beckmann  bedauert  dab^i,  keine  Abbüdnng  diese* 
WagMM  Heftni  n  Mnnan.  • 
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Ifiriiehen  Arbaton  der  Wagner,  Holssohnitier,  Maler,  Sduniede, 
Riemer,  GoldBGbmiede  v.  s.  w.  reeht  aBsobaiilidi  za  machen 
verBttcbi 

Hin  nnd  wieder  glaubten  Landeehenren  den  Gebraaeh  der 
Lnzoawagen  ffir  den  Personentranaport  durch  Verbote  aufhalteo 
oder  beschränken  zu  können,  in  welcher  Besiehnng  namentlich  die 
Verordnung  des  Braunichweiger  Herzogs  Julias  von  1586  merk- 
wOrdig  ist,  die  sich  bei  Beckmann  ToUstftndig  abgedmckt  Tor- 
findet  Auch  Herzog  Philipp  ü.  von  Pommem  erinnerte  im 
Jahre  1608  seine  Vasallen,  dass  sie  sich  nicht  so  sehr  der  Wagen 
als  der  Ritterschaft  bedienen  sollten.  Hiemach  darf  es  nicht 
auffallen,  wenn  allerlei  Verbesserungen  und  namentlich  das  Auf- 
hängen der  Wagenkasten  in  Riemen  nicht  so  rasche  Verbreitung 
fand,  als  man  sonst  hätte  erwarten  müssen.  So  sass  der  Kasten 
des  Wagens,  worin  Heinrich  IV.  (zu  Paris  in  der  Rue  de  la  Fer- 
ronnene  am  14.  Mai  IG  10  von  Ravaiilac)  ermordet  wurde,  noch 
auf  der  Achse  feet,  wie  die  Abbildung  (Fig.  39)  dieses  Wagens 

Bg.  SS. 


erkennen  ULsst.  Üebrigens  soll  Heinrich  IV.  ftir  sich  und  seine 
Gemahlin  nnr  einen  einzigen  Wagen  besessen  haben. 

Man  beachte  ferner  noch  die  Gestalt  des  Wagendaches  (Im- 
pönale)  nnd  dessen  Stützungsart,  wozu  bemerkt  werden  mag,  dass 
der  Wagen  an  allen  Seiten  durah  Vorhänge  (Rideaux)  geschlossen 
werden  konnte,  die  zwar  in  unserer  Abbildung  (bei  Ramce)  ganz 
angezogen  gedacht,  dagegen  beiRubo')  überall  sichtbar  sind. 

Stett  fester  Thüren  hatte  man  an  den  Eingängen  zu  beiden 
Seiten  (wie  ttberhaupt  bei  den  damals  gebräuchlichen  Wagen) 


1)  Nach  K»tiM  e  a.  u  O.  p.  108,  Taf  3.    Eine  grössere  Zetchnnng  findet 
sich  in  Bubv's  ,L  Art  da  meQoitier"  (Paris  1771),  Taf.  171,  Fig.  1. 
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lederne,  gestickte  oder  sonst  verzierte  Decken,  sogenannte  Fast- 
Säcke  aufgehangen. 

In  diese  Zeit  fallt  auch  der  erste  Gebrauch  des  Namens 
Kutsche  oder  Gutsche')  (Carosse),  womit  man  Luxuswagen 
ffir  eine  verhältnissmässig  geringe  Personenzahl  beidohnete,  In 
denen  man  möglichst  bequem  fahren  konnte  und  wobei  demge-N 
mto  daaAnIhängen  det  Kastens  eine  wesentliche  Bedingung  war. 

Die  iUtesten  Abbildungen  solcher  Wagen,  welche  der  Ver- 
htm»  anteireibea  Termoehte,  fimden  sieh  in  einem  dem  könig- 
lichen Archive  in  Hannover  gehörigen  Werke,  dessen  Titel  ist: 
aTopographie  der  Städte,  Schlösser  nnd  Plätse  in  dem  Herzog- 
thomeBrannschweig-Lfineburg''.  Daselbst  findet  sich  (S.  H  Blatt 
30)  n.  A.  eine  Besehreibung  des  Festan&nges  Hersog  Angnst 
des  Jüngeren  in  der  Stadt  Wolfenbfittel  nach  dem  Absage  der 
Oesterreicher  1648'),  der  mit  einer  ganzen  Reihe  sechsspSnnigor 
Wagen  ausgestattet  ist 

Einige  dieser  Kutschen,  wahrscheiDlich  die  för  Damen  be- 
stimmten, gleichen  nach  Fig.  40,  mit  Ausnahme  der^hinsugekom« 


Fig.  40. 


menen  Aufhängung  des  Kastens,  äusserlicb" 'dem  Wagen  Heinrichs 
IV.,  während  andere  (Fig.  41)  mit  Ausnahme  der  oberen  Thür- 
hälften überall  geschlossen  sind. 


1)  Beckmann  führt  S.  413  (n.  a.  O.)  an,  dnss  1781  ein  Herr  Cornideg 
im  Ungariachen  Magazine  zn  beweisen  gcHUcht  habe,  der  Name  Kutsche  (Gut*che, 
Kotato,  Ko(cm)  Mi  angariBcheB  Ursprunges.  Im  57.  Theil«  der  K  rüoitz 'sehen 
BMfUopidle  Art  .KntielM'*  wird  sn  8.  S6S  dto  AbbOdvsg  daM  rnigMrlaBlwn 
Kotii-\\'agens  beigegeben,  der  jedoehkeinatwigB  mit  miMmiKatidMB  TtfgMdilMr 
ist.  Aach  Ginzrot  ist  nicht  Cornidet*  Ansicht,  wie  ans  IM.  3,  S.  17  Q.  18 
«rbellt.   Nach  Anderen  soll  der  Name  Kntsohe  slavischen  Ursprünge«  sein. 

2)  Der  Einzug  erfolgte  am  17.  September  1643,  zugleich  als  Feier  des 
8epuilfUtd«w  TOD  Godur,  d«r  >wiieh«n  dem  Kaiser  und  den  welfischen  Fürsten 
(vor  dem  wmphSÜBdMP  FcM«)  1S4S  ra  Ctodar  geeeUoMeii  wnxdt. 
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Wagen  ähnlicher  Construction  erkennt  man  u.  A.  auch  in 
dmi  Abhildungen  der  Einzugsfeierlicbkeiten  Königs  Leopold  von 

llg.  41. 


Ungarn  und  Böhmen  zur  Eaiserwahl  in  Frankfiirt  a.  M.  im  Man 
1658,  welche  sich  in  Merlan 's  Theatri  Eiiropaei  8.  Theil  (1667) 
S.  846  vorfindet  *). 

Unter  den  damals  in  Frankfurt  vorgeführten  Kutschen  tritt 
jedoch  auch  eine  neue  Gattung  hinzu,  deren  Eigenthfimlichkeit 
in  einem  Rundbaue  des  Wagenkastens  besteht  und  wovon  Fig. 
42  eine  getreue  Copie  ist  Letztere  Art  Kutschen  ,war  beson- 
ders geeignet,  die  obe« 
^'K  Yen  Hälften  der  Seiten 

wände  mit  Glasfen* 
s t|e rn  zu  versehen, 
die  bald  in  luxuriöse 
Rahmen  mit  sogenann« 
ten  venetianisdien  gfr- 
Bchliffenen  Scheiben 
tibergingen.  In  diese 
Zeit  fällt  auch  die  Ein- 
führung üfTentlicher 
Mieihkutschen  für  Stadt  und  Land  (nach  dem  dereinstigen  Vor- 
bilde des  alten  Roms  S.  32)  in  Paris  und  London, 

In  Paris  besonders  hielt  1 650  ein  gewisser  NicolasSauvage 


1)  In  «nMMr  Qoflll«  wM  ai»«ntll  «Gntseli«*  getothriebtn.  «  Bbtn  soldM 
KniMiMiilbnBai  «kamt  man  tmutt  «ImdM.  8.  1S64  in  dm  AUUManftn  der 

EinsngBfeierlichkeiten  des  KSnigf  and  der  Königin  von  Frankreich  in  Paris  im 
Jahre  IG60.  sowie  emllich  auch  in  den  Alihiltiungen.  welche  sich  auf  die  Feierlich- 
keiten der  Kuaigio  Katharina  von  Portugal,  einer  englischen  Prinzessin,  im  Jahre 
ISSS  liMMMn,  nnd  swar  bal  der  Abfeiee  denelltea  von  Portnumtli  nnd  deren 
SrnpAng  in  Llieebon  (M erlnn,  Theniri  Bnrapnel  Tome  IZ,  p.  TOS  xu  SIS). 
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zuerst  Wagen  und  Pferde  zum  beständigen  Vermiethen  bereit. 
Das  Gebäude  (Rue  St.  Martin,  gegenüber  der  Rue  Montmorency), 
worin  der  Unternehmer  Remise  und  Stallungen  liatte,  trug  den 
Namen  des  heiligen  Fiacre  (Königs  der  Schotten  im  7.  Jahr- 
hundert), wes- 
halb man  alle 
Kutschen,  Kut- 
scher und  Eigner 
derartiger  öffent- 
licher Fuhrwerke 
^Fiacre  s"*  zu 
nennen  pflegte 

Einen  Pari- 
ser Fiacre  der 
damaligen  Zeit 
lässt  Fig.  43  erkennen.  Der  Kutschkasten  sitzt  noch  auf  den  Rad- 
achsen fest  und  sein  innerer  Raum  genügte  in  der  Regel  für  sechs 
Personen,  wovon  an  jeder  Tliür  eine  sitzen  musste,  das  Gesicht  nach 
aussen  gekehrt.  Die  sogenannten  Halbthüren  wurden  auch  hier  durch 
eine  Art  Schürzen  oder  Vorhänge  gtbiklet;  die  schlechten  Stadt- 
und  Landstrassen  machten  wahrsclieinlich  oft  ein  Vorspannpferd') 
nothig  und  der  damals  in  Paris  noch  fehlenden  Strassenbeleuch- 
tung  wegen,  wurde  das  Aufhängen  einer  Laterne  an  der  Vorder- 
seite des  Kutschhimmels  erforderlich. 

In  London  hatte  bereits  1625  ein  alter  Seeofficier  Miethkut- 
scfaen  einzurichten  unternommen,  welche  man  Hackneys  nannte. 
Obwohl  König  Karl  l.  es  1635  für  nöthig  fand,  die  Vermehrung 
derselben  durch  eine  Verordnung  einzuschränken,  weil  König  und 
Adel  die  Hackneykutschen  für  schädlich,  ja  gefährlich  für  Strassen 
und  Gemeindewege  Londons  hielten,  so  dauerte  diese  Einschrän- 
kung doch  nur  sehr  kurze  Zeit.    Im  Jahre  1652  betrug  die  Zahl 

dieser  Hackneys  bereits  200,  1694  schon  700. 

Fig.  44  zeigt  eine  Pariser  Liwdkutsche  aus  dem  Jahre  1680, 

deren  Untergestell  ganz  dasselbe  wie  bei  nnserm  heutigen  Fracht- 


1)  Beckmanu  a.  a.  0.  S.  422.  Qiasrot  Bd.  S,  S.  261  uod  eudlicb  wie- 
dir  Bam<«  p.  ISS,  latilerwr  in  wörtlicher  UebafMlniig  dar  Beekmana- 
iclim  Angaben,  olui«  ab«rm»b  di«Mn  SchfiAMaU«  nur  nt  «rwlliiiMi. 

S)  Di«  Deichselpferde  hatten  dabei  Sielengeschirre,  das  Vorspannpferd  eine 
Art  Knmmetgeschirr  nhwol  letzteres  in  nnMr«rQa«U«  (Ginsrot  Bd.  8,  Taf.  40) 
nicht  deutlich  geau)i  abgebildet  ist. 


mg,  M. 
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wagen  ist,  d.  b,  es  besteht  aus  Vorder  wage  n  (mit  Spannnagel  oder 
Reibnagel,  Drehscheit,  Deichsclscheere  etc.)  und  Hinterwagen, 
die  beide  durch  den  Laugbaum  mit  einander  ?ereinigt  sind. 


Flg.  44. 


Etwas  ganz  Charakteristisches  dieses  Wagm  ist  snn&ehst 
das  Aufhängen  des  Kastens  an  wenig  gehogenen  liSlidriieii 
Federn,  sodann,  dass  die  Eingänge  des  Kastens  mit  TÖllig 
schliessenden,  bis  oben  hinreidie&denThtirenTenehen  sind. 

Ansdr&cUich  sn  bemerken  ist  hier,  dass  bis  sar  Mitte  des 
17.  Jahrlinnderts  im  Allgemeinen  der  Fdbrer  fon  Personen- 
nnd  Lnzoswagen  auf  einem  der  angespannten  Pferde,  dem  söge« 
nannten  Sattelpferde  (was  in  freier  Bahn  geht)  ritt,  während 
man  das  andere  das. Handpferd,  nnd  sobald  es  in  der  Gabel- 
deichsel geht,  das  Deichsel-  oder  Baum  pf  er d  nannte.  Nnr  selten 
nahm  der  Ffihrer  seinen  Plats  anf  einem  Sitze  vor  dem  Wagen- 
kasten, der  nnmittelbar  mit  dem  letzteren  Terbunden  war.  (Ilan 
sehe  Fig.  29  nnd  84.)  Erst  nach  dieser  Zeit  finden  sich  Luxus- 
wagen mit  sogenannten  VordergesteUen»  die  man  Bockgestelle 
nennt  (ans  Bockschemel,  Scheibenkranz,  Eranzfelgen  etc.  be* 
stehend),  wo  über  der  Vorderachse  gehöriger  Raum  für  einen  Tom 
Wagenkasten  einerseits  Tollig  getrennten,  andererseits  aber  damit 
wieder-  in  eigenthfimlich  feste  Verbindung  gebrachten  Kutscher- 
nts  (Bock)  gelassen  ist. 

Eine  zweite  Eigeothfimlichkeit  der  Luxuswagen  dieses  Zeit- 
abschnittes wurde  durch  die  Forderung  bedingt»  die  Lenkbarkeit 
der  Kutschwagen  derartig  zu  erhöhen,  dass  das  vollständige 
Unterlaufen  der  Vorderräder  unter  den  Wagenkasten  (oder 
unter  dessen  Vorbau)  mö^oh  wurde.  Hierin  musste  man  ent- 
weder die  Yorderräder  sehr  niedrig  machen,  oder  den  Langbaum 
an  deri)etreffenden  Stelle  aufwärts  biegen  (kröpfen),  d.  h.  einen 
sogenannten  Affen-  oder  Schwanenhals  construiren. 
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Aus  dieser  Zeit  (Ludwig's  XIV.,  der  bekanntlich  1643  bis  1715 
regierte)  stammt  der  Fig.  45  abgebildete  Wagen,  den  man  mit  dem 
Namen  „Carosse  coupee"  bezeichnete  weil  er  nur  Rücksitze  (in 
der  Regel  nur  für  zwei  Personen)  hatte  ■^).  Man  erkennt  ohne 
Weiteres,  dass  der  Tom  und  an  den  Seiten  mit  kostbaren  Fenstern 

Fig.  46. 


Tenehene  Katschkasten  in  starken  Riemeni  wahrscheinlich  an 
holsemen  Federn  hängt,  sowie  dass  der  Langbaum  vorn  gekröpft 
Ist,  um  das  erwähnte  Töllige  Unterlaufen  der  Vorderrfider 
mogHeh  zn  machen. 

Ein  fast  noch  nieher  yorrierter  Wagen  findet  sich  bei  De- 
hrn rme  (a.  a.  0.  p.  91,  Fig.  15),  der  als  OalUwagen  Tom  Qfalsn 
Caatelmaine,  Gesandter  des  Königs  Jakob  II.  Ton  England 
btim  Papste  Innocent  XL  im  Jahre  1687,  in  feierliehen  An^ 
flirten  in  Bom  benntct  wurde,  dessen  Arcfaitdrtor  allerdings  nooh 
mehr  an  die  snm  Zopfstyl  (Böcoco)  umgewandelte  Renaiasaaoe 
erinnert  I^) 

Wer  sich  iiberhaapt  fär  französische  Wagenformen  des  18. 
Jahrhunderts  (1700  bis  1789)  besonders  interessirt,  findet  ganz 


1)  Bnbo  nuiDte  die  Coupees  auch  DiligeaceD  (a.  a.  0.),  noch  Aadm 
bnmliliD  dm  Numh  ^Bdimimmn*. 

t)  Leider  bia  ich  mumt  Stand«,  dl«  JahnoaU  «in«  mir  TorHcgeiiden  alt«n 

Sammlang  von  in  Kapfer  ^tochenen  Loxtuwagcn  anzageben,  wildMr  Fig.  44 
entlehnt  \sL  Am  Bande  sind  allein  swei  denticlie  Namen  „Habenuan  n.  Hertel* 

aufgeführt. 

8)  Beerte  belunntlich  Ton  1685  bis  1688. 

4)  Wie  der  Mgoiannte  Zopft^l  (B4$eoco)  andi  dieGeitalt  der  FohiwetlN  in 
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Tonfi^oh  tclidne  Abtnldnngen  in  Panl  Laeroix*  Werl». 
jyXVUL  Si^le,  InstitatioDS,  üsaget  ei  CottameB."  Paris  (dtuxi^e 
^tion  1875). 

mg.  46. 


Deutschland  bettimmt«,  liwt  n.  A.  ntchitehend«  Kg.  47  flriuNUMii,  trddit  «iatn 
Sdüitten danteUt  d«  uu  damB«itn  d«  enttD Staig»  ven Pnnneii,  Friedildiil. 

Hg.  47. 
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Eine  «weite  Gattung  Ton  Stadt-  und  Rekewagen  (Fig.  46) 
wurde  gegen  Ende  dee  17.  Jahrhunderte  nnter  dem  Kamen 
Berlinen  eingef&hrt,  so  benannt,  weil  man  sie  anerst  in  der 
preuaiichen  Reiidensstadt  baute  <% 

Daa  GhaxakteriitSsohe  dieser  Wagen  besteht  darin,  dass  ihre 
Kntschkasten  viersitsig,  sn  beiden  Seiten  der  Thtbren  völlig  sym- 
metrisch sind  nnd  dass  sie  nicht  mehr  zwischen  den  Langban- 
man,  sondern  fiber  diesen  anfgehangen  sind,  so  dass  sich  die 
Thilren  frei  fiber  den  Langb&omen  dffiien  können.  Andere  Vor- 
iQge  dieser  Berlinen  erhellen  ohne  Weiteres,  wenn  man  Flg.  46 
mit  den  Abbildungen  Torher  besprochener  Wagen  Tergleicht 

Letatere  Fig.  46  fibrigens  ist  einem  altfranzösischen  Knpfer- 
stieho  entnommen,  welcher  die  Ueberschrift  trägt:  ^^Berline  de 
Campagne  k  cul  de  singe  a  hantes  roues,  montte  de  ressorts 
a  la  Oalkne''^  ohne  dass  eine  Jahressahl  beigefügt  ist.  Höchst 
wahrscheinlich  stammt  dieser  Wagen  ana  der  lütte  des  vorigen 
Jshrhnnderts. 

Jedenfalls  ist  es  ein  Kutschwagen  aus  der  Zeit»  wo  man  die 
Kasten  der  Berlinen  nicht  mehr  direct  an  Haageriemen^,  son- 
dern nnter  Einschaltang  von  anfirechten,  wenig  gebogenen  hölser- 
nen  oder  stählernen  Federn  aufhing.  Letatere  bestanden  aus 
sechs,  sieben  nnd  mehr  fiber  einander  gelegten  Blättern,  welche 
lammtlich  durch  einen  viereckigen  Ring  vereinigt  waren,  durch 
welchen  ein  Belsen  ging,  der  jedoch  eine  selbstständige  Längen- 
Verschiebung  der  einzelnen  Blätter  nicht  hinderte. 

Ausser  Hangeriemen  nnd  Federn  bemerkt  man  in  unserer 


(ISSS— 171S),  ■tunmCiiiid  wvnm  M  daiOii^iul  In  dw  flamwlimg  dM  Idatori- 

•dm  Maseums  im  Schlosse  Monbijou  za  Berlin  befindet. 

1)  Rubo  a.  a.  O.  p,  458  sagt  ohne  Weiteres :  „La  seconde  espi?ce  de  Voiture 
moderne,  etc.  celle  qiroQ  nomine  lierline,  da  nom  de  Berlin,  ville  capitalc  de 
Pnuflc,  oii  ellea  out  €t/6  invent^s*,  während  Beckmann  a.  «.  O.  S.  4il  einen 
Ttamoatttaii  «Pldlipp  t.  ChiaM*  ab  Briliid«  der  B«rlin«a  bauidiMt,  dar  Mtiur 
Zrfl  Gatwf  l<iTOrtknn>iitar  die  KnifBiiten  ton  BcaadailNUg  ivar. 

2)  Dalbme  wird  als  ein  berühmter  Pariser  Fedemschlosser  bezeichnet.  Ob 
die  Wagenfedern  überhaupt  Daleme'»  (und  nicht  englische")  Erfindung  sind, 
habe  ich  nicht  bestimmt  ermitteln  können.  Qinzrot  behauptet  (a.  a.  O.  Bd.  4j 
S.  117),  DaUm«  bab«  ment  Kntschen  nnd  andere  Fnhnrarke  mtt  StnUfMeni 

8)  ^e  schöne  in  Riemen  hängende  Berline  (als  Stadt-Luxuswagen)  findet 
rieh  (nach  Maassstab  fi:eKeichnet)  in  dem  Bnbo'scben  Werke  Taf.  809. 
Httblitiiinn,  M«aGUB«iU«tir«.   III.   X.  Autt.  4 
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AVMldiing  noch  grosie  und  Ueine  Solnrangriemen  (StosnrieiiiMi, 
Soblagriemen),  um  nachtheflige  Seitonbewegangen  des  Knttob- 
kasteiiB  sn  ▼erhindern,  welche  deibdb  durch  Oesen  gehen,  die 
inwendig  an  den  LangUinmen  angebracht  sind. 

Eine  jedenfidls  Tor  dem  Jahre  1771  erbante  sogenannte 
Halb-Berline,  auch  Conpee  (Chariot)  oder Diligence  genannt,  ist 
in  Fig.  48  abgebfldet«). 

Rnbo  bemerkt  (a.  a.  0.  8.  576),  dass  der  Wagenkasten 
(Fig.  46)  englischer  Abknnft  sei,  nnd  spottet  gleichseitig  über 
dessen  Gestalt,  die  er  nngefSllig  findet 

Fig.  48. 


Dass  übrigens  der  Kasten  ebenfalls  in  sogenannten  S-Fedem 
an  starken  Riemen  hängt,  erhellt  ans  der  Abbildung,  sowie  über- 
haupt nur  noch  auf  die  vordere  gebogene  Form  des  Langbaumes 
zum  gehörigen  Unterfahren  der  Vorderrhder  aufmerksam  gemacht 
zu  werden  braucht,  welche  man  noch  beute  mit  dem  Namen 
Schwanhals  bezeichnet*!. 

Langbiiume  letzterer  Art  mussten  selbstverständlich  darauf 
führen,  zum  Material  derselben  nicht  Holz,  sondern  Schmiede- 
eisen zu  nehmen. 

Eine  derartige  englische  vi o  rsitzige  Kutsche  (Stadt-Berline, 
Coach)  zeigt  Fig.  49,  welche  der  Verfasser  einem  englischen 
1793  bei  Ackermann  in  London  erschienenen  Kupferwerke  ent- 
lehnte 


1)  Rubo'a  „li'itTt  du  menoiBier-carromier"  erschien  1771. 
3)  AmAbrlieli  (mü  nhtrelcbeii  Abbddnngen  begleitet)  handelt  über  Schwad- 
hllM  Oinsrot  Bd.  4,  S.  109  bii  IIS. 

S)  Oer  Tolbliodige  Titel  det  Wcfket  tot:  A  Saeond  book  oontalaiiig  diawinfi 
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Ailob  der  Kataeherbodc  (Hammercloih)  raht  hier  «of  eiser- 
nen  StfitieD,  sowie  die  OesieUconsiniGtioii  des  Wagens  in  mehr- 
fiicber  BeciehuDg  fast  der  Gegenwart  gleichkommt  Der  Kntsch- 

Fig.  49. 


kästen  hi&ngt  mit  den  Hanptriemen  an  sogenannten  8-  oder 
Kronfedern  (Crown  Springs,  weil  darauf  drei  Kronen  geschlagen 
waren),  aber  aoch  so  hoch,  im  Vergleich  mit  allen  seither  be- 
sprochenen Kutschen,  dass  der  Yer&sser  des  bald  nachher  (1799) 
bearbeiteten  Artikels  „Kutsche«*  in  Krfinits*  Encyklopädie 
sich  nicht  mit  Unrecht  fiber  diese  Wagengattung  folgendermassen 
äussert  >):  tJÜe  neuesten  englischen  Kutschen  hängen  so  ausser- 
ordentlich hoch,  dass  ein  dreimal  sich  ausschlagender  Fasstritt  er- 
forderlioh  wird,  um  hinaufeukommen.  Verhältnissmässig  sitzt  auch 
der  Kutscher  so  hoch,  dass  er  beinahe  in  die  erste  Etage  eines 
Hauses  sehen  kann,  und  gewiss  den  Hals  bricht,  wenn  er  her- 
unterfiUlt.«* 

Wahr  ist  es,  dass  ein  hochhangender  Wagenkasten  höhere 
Rader  erlaubt,  mehr  Spiel  in  seinen  Federn  und  Siemen  hat  und 
sich  weit  leichter  fährt  als  ein  niedrig  gebauter').  Indessen  er- 


oT  modern  carriages",  gexeichnet,  geitoehen  nnd  eolorirt  Ton  K.  Ackarmann 

moA  J.  C.  Stadeler,  London  1798. 
1)  A.  B.  O.  Ih.  57,  S.  403. 

S)  Der  Erbauer  dee  llieinae-Tunnels  J.  K.  Branel  ftoaacrt  fdch  im  An- 
hMit  dM  bmiti  fMlMr  dtirtMiWiricM  ««dafPfard**  Sbar  d«n  fliglieken  Gagan- 
Huul  8.  S17  wia  folgt:  ,,Dia  Fahrlavia  wiiaan  ansBrAdiniiig,  daai  Kntiehan  mit 
Iwdihliiffaiidaai  KaHao  Mebtar  lanfln.  Da  hiaiM  dia  Last  in  ainar  gröMaran 
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fordert  er  auch  ein  selir  ebenes  Terrain  and  wird,  wo  dies  nicht 
der  Fall  ist,  leicht  Veranlassung  zam  Umwerfen  geben. 

0ie  in  Fig.  49  angegebenen  Spreit-  oder  Stnrmstangen, 
rechts  nnd  links  der  Thür  an  den  Seiten  des  Verdeckes,  sind 
nnr  Blendwerk  oder  OegenstSnde  des  Schmnokes,  sowie  ftber- 
haapt  alle  snletit  beschriebenen  Entsohen  den  Namen  „steif 
gedeckte  Wagen**  erhalten,  weil  ihr  Verdeck  nicht  bdiebig 
snsammengelegt,  iheilweise  oder  ganz  entfernt  werden  kann. 

Lnznswagen  mit  beweglichem  Verdeck,  wobei  die  er- 
wähnten mit  sohamierartigen  Gelenken  versehenen  Sturm-  oder 
8p  reit  Stangen  (Fig.  49)  nicht  bloss  Blendwerk  oder  Zierde 
sind,  sondern  beimZurftckschlagen  des  Verdeckes  wirkliehe  Dienste, 
leisten,  die  hölzernen  oder  eisernen  Bügel  (Spriegel),  über  welche 
das  Verdeckleder  ausgespannt  ist,  in  ihrer  Wirksamkeit  unter* 
gtttieD,  kommen  erst  gegen  Ende  des  Torigen  Jahrhonderts  TOr, 
so  dass  beispielsweise  das  grosse  und  ?ortreffliche  hier  wieder- 
holt citirte  und  1771  erschienene  Werk  Rubo's  derartige  Wagen 
nirgends  erw&hnt. 

Die  ältesten  Abbildungen  von  Personenwagen  mit  beweglichem, 
d.  h.  solchem  Verdecke,  welcbes  sich  ohne  Weiteres  zusammen- 
legen und  aufrichten  lässt,  ohne  dasselbe  abnehmen  zu  müssen, 
hat  der  Verfasser  im  18.  Bande  des  1790  in  Berlin  erschienenen 
„Schauplatzes  der  Künste  und  Handwerke"  S.  185  ff. 
gefunden,  woselbst  unter  Fig.  3  eine  Thür-Chaise  0  mit  surft ck- 
suschlagendem  Himmel  aafgefUhrt  wird. 

Entfernung  von  den  Rädeni  angebracht  wird,  wirkt  sie  mit  einem  längeren  Ilehel 
und  ontentützt  damit  die  Wirkung  der  Federn;  sie  kann  durch  die  liewegung  der 
bald  ndm,  bald  linkt  Sbar  Staiii«  roIlendM  Bidar  nicht  ao  wait  niMrta  ge- 
Mlioban  wardan,  mndam  awdit  gronara  Sahwingnogan  hin  and  liar;  aa  iak  aoadt 
wahneliainlich,  dass  eine  solche,  von  einer  Seite  zur  andaren  schwinganda  Lnat, 
die  eigentlich  abwechselnd  bloHs  auf  zwei  Rädern  rulit.  leichter  in  Bewegung  zu 
setzen  ist,  wisüirend  die  Längenrichtnog  ihrer  Schwingungen  zugleich  gestattet,  dass 
dit  Yordnr-  nnd  Hintanidar  nach  ainaoder  über  ein  Hindemiaa  wagg»han." 

1)  Bnbo  (1T71)  n.  a.  0.  8.  6SS  Tanlaht  unter  „Chaiaa**  noch  swiiiidrict 
Wagen  mit  steifem  festem  Dach  und  aban  aolchen  Winden,  deran  Kialia  ao 
weit  zwischen  den  Langbiiumen  herunter  gehen,  dass  keine  Seitentbüren  ange- 
bracht werden  können  und  das  Einsteigen  von  vorn  geschehen  muss.  Die  ältesten 
Chaisen  (uameotlich  die  Tostchaisen)  von  1664  waren  eigentlich  Lchjwtühle  oder 
AnMtdbl«  (Kniaalb),  di«  man  aa  Rianian  mlHhin  swai  LangbimtM  MfUng 
nnd  an  AdiahSlaam  baMgla,  wNunnd  man  na  das  Adiaan  dar  litolma  «in 
Paar  Räder  aufgesteckt  hatte.  Abbildungen  hiarvon  flttdtn  rfaii  in  Gnranvlk'a 
„L'Art  dB  Bonmliar  at  dn  Salliar"  Taf.  9. 
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Nicht  unwahrscheinlich  ist  es,  dass  man  zuerst  das  zwei- 
rädrige, in  der  Regel  einsp. innige  Fuhrwerk,  Cabriolet  ge- 
nannt das  Cisium  der  Römer  (S.  25),  mit  beweglic  bem  Verdeck 
ausgestattet  hat,  dem  bald  nachher  jene  bequeme  und  geschmack- 
volle Gestalt  ertheilt  wurde,  welche  noch  heute  diesem  beliebten 
Loxaswagen  (nAmentlicb  ia  Frankreich  und  England)  eigenthüm- 
iich  ist. 

Bald  nach  Anfang  dieses  Jahrhunderts  hatte  das  Cabriolet 
bereits  die  Gestalt,  welche  Fig.  50  zeigt.    Die  beiden  Scheex- 

Hb.  so. 


deiohselli&iisie  aa  erhaltoB  bei  h  dnreb  das  sogenannte  AchsholB« 


1)  Ram^e  in  seiner  „Histoire  des  chan,  CArosses  etc."  sagt  S.  148,  das« 
dM  alte  Cabriolet  ans  dem  17.  Jahrhnndert  datirt  und  ■weisp&nnig  war,  wovon 
da  Vfnd  dtm  KotwlMr  alf  Sattdpünd  diente.  Li  der  Mitte  dee  18.  JeiirbimderlB 
ward«  dteier  Gtbnmch  verlassen  and  mit  dem  der  Gegenwart  vertausclit.  ~  In 

einem  bei  Ram^e  citirten  Gespriidie  heisst  es  u.  A. :  „II  n'y  a  rien  de  nonvean, 
qne  des  cabriolets,  c'est  le  goüt  h  1«  mnde.  cent  la  fnrenr  de  tont  Pnrin."  üa- 
mals  war  das  Cabriolet  noch  offen,  was  auch  ans  Knbo  folgt,  der  a.a.O.  S.  584 
eagt:  ,J<ca  Cabiiolete  ioat  dee  eqpteee  de  peMe  ekare  ddooareriei**  and  die  be- 
teaffinde  Beedualbang  mit  eiaer  AbUldang  {Tat,  S16)  begleitet.  Im  57.  Thefl 
S.  410  und  434  der  EncyklofAdie  von  Erünitz  wird  ein  engliscbes  Cabriolet 
beschrieben  nnd  abgebildet,  dessen  Zeltalter  wahrscheinlich  das  Ende  des  18.  Jabr- 
banderts  ist  Der  otTene  Wagenkasten  ruht  auf  Federn,  das  Pferd  geht  in  der 
Gabeldeichsel,  das  Geschirr  ist  ein  leichtiw  Kummet,  aber  auch  ein  Ideiner  Trag- 
emd  iet  variMadeo,  obwohl  dae  Pahrwiric  mmI  lan  BelbetflümD  (Ar  Damen 
aad  Henaa)  dafatiditet  aa  eela  eehelBt. 
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ferner  bei  und  b'^  durch  die  P'ederhölzer  (Vorder-  und 
Hinter- Federstöcke)  die  geeignete  Querverbindung,  wodurch  über- 
haupt (ohne  weiteren  Langbaum)  das  von  den  Rädern  getragene 
Wagengefftell  gebildet  wird. 

Auf  jedem  der  Bäume  a  sind  zwei  C-Federn  >)  d  und  di  be- 
festigt, wovon  letztere  durch  einen  Hängeriemen  e,  erstere  durch 
eine  lange  Blattfeder  mit  dem  Wagenkasten  verbunden  ist.  An 
dem  aus  Leder  gebildeten  Verdeck  f  sind  die  Bügel,  über  welche 
das  Leder  gespannt  ist  (die  Spriegel),  durch  die  Buchstaben  gg 
markirt,  während  die  in  der  Mitte  mit  Scharnieren  versehenen 
Sturm-  oder  Spreitstangen  mit  hh  bezeichnet  sind, 

Fig.  51  zeigt  einen  englischen  vierrädrigen  und  viersitzigen 
Wagen  mit  beweglichem  Verdecke,  der  überdies  mit  horizontal- 
liegenden elliptischen  oder  Druckfedern  (Ressorts)  ausgestattet, 
auch  ohne  sichtbaren  Langbaum  construirt  ist  und  zu  derjenigen 
Gattung  gehört,  welche  man  „Kaleschen^'  zu  nennen  päegt^).- 


1)  Die  bogenrörmige  Qestalt  dieser  Feder  entopricht  deren  Benennung.  Bti 
den  FranzoBen  kamen  sie  früher  unter  dem  Namen  »Ressort  ü  la  Toli^nac*  vor, 
wahrscheinlich,  weiJ  sie  ein  Manu  dieses  Namens  zuerst  verfertigte  oder  in  An- 
wendung bndU«.  Dm  XfnflUuniiif  datirft  «ich  von  dam  Ende  d«i  16.  JTalukviidartB. 
—  Di«  Toriiar  btantstcn  WtgnMmi  erkennt  man  in  nmeven  AbbUdungm  hin- 
^  Ilni^olk  und  werde  deshalb  nur  bemerkt,  das.s  nusfübrliche  Abhandlungen  über 

ältere  Federn  im  9.  Thcile  des  Schauplatzes  der  Künste  und  Handwerke  (Berlin 
1790)  S.  121,  bow'w  liei  Ginzrot  13d.4,  S.  117  enthalt«u  sind. — Ein  in  solchen 
C-Federn  hängender  Kutschkasten  ist  Tut  die  Fahrenden  sehr  angenehm,  indes« 
Ist  olobt  SU  leugnen,  daw  dwcli  dia  LingMiMliwingungen,  welche  ria  bdmIUmn 
geetattofl,  dar  Zugwidantand  nnanganahm  T«rmehrt  wird,  so  data  die  angUMhao 
KnUobardie  auf  solche  Weise  aufgehängten  Wagen  spottweise  ,, Pferd  eschinder** 
nennen  tinJ  mindestens  schwere  kräftige  Pferde  erforderlich  wenleu.  —  Wenn 
aber  auch  die  Elasticitiit  der  C-Federn  in  der  Läugenrichtung  nachtheilig  ist,  so 
trägt  sie  dennoch  zur  Verminderung  des  Totalwiderstaudes  bei,  iu  Bezug  auf 
Fohnrarka,  ontar  Miiit  glakhan  Umatiadan,  ohna  alla  Fadarn.  Bai  Fig.  51 
komman  wir  tat  dia  nnslraitlg  boMerau  HoxisontalfMam  so  apnahan. 

8)  Die  hier  und  bei  den  meisten  neueren  Wagen  gewählten  Namen  sind 
selten  echt  sachgemäss,  oft  ganz  willkürlich.  Rubo  a.a.O.  S.  579  charnkterisirt 
1771  die  Kaleschen  noch  in  folgender  Weise:  „Les  Calbches  sont  des 
▼oitnrat  de  compagne  deetin^  k  I»  promenade  ou  b  la  cbaaaa,  lasqnelle«  «ont 
OBTerta  da  Ions  tMt  an  daanu  da  T^ppiil  at  dont  Umpirlala  «at  wralaiiiia  par 
dca  montanta  da  tu,**-  —  Biekes  (von  18S9)  a.  a.  0.  nflont  S.  8S8  Kalaaeha 
jede  Ilalbchaiae,  deren  FttBsboden  nicht  (wie  bei  der  einer  russischen  Kibitke 
ähnlichen  Pritschka)  gerade  lauft,  sondern  rund  und  ausgeschweift  ist.  Bickes 
Tergisst  dabei  ganz,  dass  jede  Kalesche  vor  Allem  viersitzig  sein  muss.  —  In  der 
nanaatan  (1865)  Auflage  des  von  Bauaoh  in  Halla  baarbaMatan  Baekmann- 
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ünMie  AbbOdiing  ist  einer  Bpäter  (1809)  in  London  erschiene- 
nen Abtheilung  des  bereits  dtiiten  Ackermann 'sehen  Kupfer- 
Werkes  über  Luxuswagen  entlehnt,  und  düxfte  ans  dzeser  Zeit  die 


Constmclion  von  Wagen  ohne  Langbanm  herrfibren,  d.  h.  wo 
letalerer  in  rerborgener  Weise  durch  geeignete  sa  beiden  Seiten 
des  Wagenkastens  angebrachte  Eisenschienen  erselit  wird,  deren 
Anordnung  später  ansKihilich  erörtert  werden  soll 

Eigenfhfimfich  für  diese  Zeit  ist  noch  die  Eisenconstmction, 
wodurch  das  Yoidergestell  mit  dem  Kasten  in  Yerbindang  ge* 
bracht  ist. 

Eine  ganz  besondere  Gattung  von  viersitzigen  Luxuswagen 
mit  beweglichem  Verdeck  bilden  diejenigen,  bei  denen  sich  letz- 
teres in  der  Mitte  des  Himmels  in  awei  Theüe  (Hinter-  nnd  Yor- 


Mten  Werim  flb«r  WagenfidMikalioii  lidMt  m  8.  8S7s  ,^JMk  dtr  BaMichniuig 
K»l«teli«  kum  man  tUm  Wifln  imttuDMDfiMiai,  weldM  «nctflOir  dte  IQtte 

halten  zwischen  den  leichten  Phaetons  und  den  steifgedeekten  Wagen  oder 
Kutschen."  —  Die  Kennzeichen  eines  Phaetons  werden  dabei  nicht  hervor- 
gehoben, vielmehr  ein  gau7.es  Sortiment  dieser  Wagengattung  (Taf.  15)  be- 
schrieben und  durch  Abbildungen  erläutert,  woran«  hervorgeht,  dass  die  gewöhn- 
]ielMSri[ttniiig^  derFlMMtoa  eel  rin  holiei  Tteiidxigei  strabplnnicee  lebr  Mehm 
LmiAilirwwk,  rabedeokt  und  oben  hlhthitiiii  nit  etum  fiommideche  vemten, 
nicht  mehr  Tollstindig  ausreicht,  da  auch  solche  mit  bew^lichem  Verdeck  (ahn- 
lieh  wie  bei  den  Cabriolets)  vorkommen.  Dass  der  Name  „Phaeton"  von  dem 
Sohne  des  Sonnengottes  (Helios)  abstammt,  der  den  Sonnenwagen  am  liimmcl 
10  schlecht  regiert  .haben  soU,  dasc  er  damit  die  Erde  beinahe  verbrannt,  und 
ym  Zmu  dank  «inoi  BUlHtnU  gMöM  wsido  —  bodaif  ktar  wohl  ma  der 


Fig.  öl. 
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denwdeck)  theUt  imd  jeder  Tbeil,  ohne  das  AbnehmeD  erforder- 
lich so  nuusheii,  sich  auf-  ond  niederlegen  Itot 

lian  nennt  derartige  Wagen  Landauer,  ohne  über  den 
ürapning  diesee  Namens  ganz  genaue  Eenntniss  sn  hallen  0* 

Fig.  52  zeigt  die  iUteste  Abbildung  von  1793  eines  eolohen 
Landauers^  welche  der  Yerfiwser  aufirotreiben  Termochte  *).  Als 


«g.  6a. 


eine  Eigenthifanlichkeit  dilrfte  TieUeiclit  auch  der  ganz  gerade 
Langbaom  dieses  Wagens  erwähnt  werden,  sowie  dass  sein  Kasten 
▼on  sogenannten  S-Fedem  getragen  wird  und  der  Ort  des  Kut- 
schers ein  GaUeriesits  oder  englischer  Bock  ist,  im  Gegensats 
SU  den  Böcken  ohne  Arm-  und  Bfickenlehne  (wie  Fig.  46  und 


1)  Bii'kes  a.  a.  O.  S.  359  behauptet,  dass  diese  Wagen  nicht,  wie  raau 
leicht  vermuthen  kÖDate,  in  der  8tadt  Landau  erfanden  wurden,  sondern  nach 
Quem  Erfinder,  einem  Engländer  Landow,  benannt  iranlin.  Dagegen  giebt 
Adelung  (Onunmat-fcrit.  WOrterbneli  Bd.  9,  8.  796)  an,  dav  snenft  Kaiier 
Joseph!.,  als  er  1702  vor  Landau  10g,  einen  Wagen  gehabt  habe,  dessen  Verdeek 
sich  in  der  Mitte  tbeilcn  und  vom  und  hinten  niederschlagen  Hess.  Diese  An- 
gabc hat  insofern  wenig  Wahrscheinliilikeit  für  sich,  als  (wie  schon  oben  erwähnt) 
in  keinem  Werke  des  18.  Jahrhundert«,  weder  bei  Rubo,  noch  in  dem  Öchau- 
plalsa  dar  Kfinite  nnd  Handwwka,  denurtfger  Wagen  sndi  nur  im  Entfemteefean 
gedacht  «M*  Blekat  spcidit  ateb  ttbrigana  (S.  347)  gagen  diaaa  Wagangatinng 
am,  weil  nie  nicht  solid  genannt  werden  könnte,  was  gewiss  nicht  der  Fall  Ist, 
wenn  der  Bau  mit  gehöriger  Sorgfalt  ausgeführt  wird.  Man  unterscheidet  übrigens 
noch  Ganz-Landauer  (Berlin-Landauer)  und  Halb-  oder  Coup^-Landauer  (Lan- 
daul et«) . 

9)  Aekarmann:  A  Saoond  Book  aie.  of  nodam  eaniagaa  ete.  (Nr.  4)i 
London  ITM. 
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48),  die  man  gewöhnlich  mit  dem  Namen  «CaroMenböcke**  za 
bezeichnen  pflegt. 

Kutschwagen  ohne  Langbaum  fingen  bereits  im  Anfange  die- 
ses Jahrhunderts  in  England  und  überhaupt  von  da  ab  allgemein 
zn  werden  an,  als  man  Schmiedeeisen  von  grosser  Zähigkeit  und 
Festigkeit  ohne  zu  hohe  Kosten  erzeugen  lernte.  Fig.  53  zeigt 
eine  derartige  Berline  zum  Stadtgebraach  (aus  dem  Jahre  1809), 

Ftg.  6$, 


dtraiKtttflii,  auf  enf^fitehen  hoii»mtalAii  oder  eOiptiiehiii  Dmek- 
Ibdem  (Gnihoppen)  niht,  aber  immer  noeh  sehr  hodi  gehängt 
iit  Die  sa  beiden  Sdieii  des  Verdecke  Torhandenen  StormitaBgen 
difliien  Uer  fpiedemm  nur  als  Yenienmg. 

Etwa  Tom  Aofimge  der  80er  Jabre  an  nehmen  (Torsogiweiie 
in  England,  toh  wo  aneh  die  hier  folgenden  AbUldnngvn  her» 
xiUiron)  die  bereiti  8.  50  (Fig.  48)  betproebenen  Halb-Berlinen 
oder  Conpte  (auch  SSnftekataehen  —  Conp^Obaises  —  ge- 
nannt) die  Gestalt  ton  Flg.  64  an,  d.  h.  man  conitmirt  sie  ohne 
(siehiharen)  Langbanm,  setit  den  Kasten  anf  einfache 
Drnck-  oder  Horisontalfedern  nnd  bringt  letztere  mit  ent- 
sprechenden Qneifedem  aa  derartig  in  Verbindong,  dass  der 
Wagenkasten  anf  sogenannten  Kreniibdem  mht 

Eine  besondere  Conp6e*Art  bilden  die  naehher  beliebt  ge- 
wordenea  Bronghnms  (Fig.  55),  nach  dem  berühmten  Kanzler 
▼on  England  Lord  Brong^iam  so  benannt,  der  sie  elngefiihrt 
haben  soll>). 


1)  Fig.  55  i«t  einer  englischen  Originalseicluiang  entlehnt,  welch«  g^en  Ende 
der  dreiftiger  Jalire  gefertigt  wnrde. 
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Die  stuhlformige  Gestalt  des  Wagenkastons  verschafft  nicht 
nur  grosse  Bequeoilichkeit  für  den  Sitzenden,  sondern  bringt  auch 

den  Schwerpunkt 
des  ganzen  Bau- 
es tiefer  herab 
und  macht  das 
Emsteigen  derar- 
tig bequem,  m» 
keiner  der  Us 
jetzt  anfgefähr» 
ten  Lucaswagen. 

Von  dem  Cou- 
pee  Fig.  64  iia- 
tenoheidet  deh 
dieser  Brougham 
übrigens  noch 

dadurch,  dass  er  auf  Crash opperfedem  (auch  Quettchfedem  ge- 
nannt) ruht,  die  Bockverbindung  mit  dem  Wagen  eine  ganz  an* 

Fig.  66. 


dere  ist  und  demgemäss  über  dem  VordergeeteUe  unter  dem 
Bocke  (Fig.  56)  einen  för  kleineres  Gepäck  und  sonst  geeignetes 
Material  branchbaren,  völlig  gedeckten  Raum  hedtst*). 


Soweit  es  hier  Zweck  und  Absicht  sein  konnte,  eine  ge- 
schichtliche Uebersicht  der  Fuhrwerke  zu  geben,  ohne  dabei  auf 

1)  lladit  mao  d«aBroag|iuiTienittig  (swel  Vorder-  vad  sw«l  HinlapIllM) 
imd  rmUtA  vom  and  ut  beiden  Seiten  die  KaitenwlDde  asUGlMliMn,  so  betagt 
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besondere  constructive  Gegenstände,  wie  Räder,  Achse  u.  dgl.  m. 
sp.eciell  einzugeben,  sind  wir  jetzt  derartig  zur  Gegenwart  ge- 
langt, dass  es  in  der  Tbat  nichts  Bedeutsames  giebt,  welches 
TÖUig  unerörtert  geblieben  wäre.  Dessenungeachtet  dürfte  es 
nicht  unangemessen  sein,  noch  einiger  der  wichtigsten  und  erfolg- 
reichsten Verkehrsmittel,  der  sogenannten  ottentlicben  Fuhr^verke 
(der  neuen  und  neuesten  Geschichte)  zu  gedenken,  welche  zur 
Personenbeförderung  (und  für  kleineres  Gepäck)  von  Regierungen 
als  (Brief-)  Fahrposten  (Mail-Coaches)  oder  von  Privatgesell- 
schaften als  Landkutscben  (Messagerien,  Botenwagen),  Stage- 
Coaches  (Stations- Kutschen)  eingeführt,  unterhalten  oder  doch 
controlirt  werden. 

Die  ersten  einigermassen  geregelten  öffentlichen  Personen- 
fuhrwerke der  neueren  Geschichte*)  für  grössere  J^ntfernungcn 
(ausserhalb  des  Bereichs  der  IStädte)  scheint  England  gehabt  zu 
haben,  wenigstens  fuhrt  Philps*)  an,  dass  bereits  1605  für  den 
öffentlichen  V^erkehr  zwischen  London,  Canterbury  und  anderen 
grossen  Städten  Englands  die  sogenannten  „Long- Waggons"  oder 
„Machines"  zum  Zwecke  des  gleichzeitigen  Transports  einer 
grossen  Zahl  Reisender  im  Gebrauche  waren.  Die  unserer  Quelle 
beigegebene  Abbildung  lässt  dabei  erkennen,  dass  der  Unter- 


man  ihn  pewöhnlich  mit  dein  Namen  „Clarence".  Im  Vorstehenden  ist  überall 
da*  Fulirwerk  unerwähnt  f;chliebcn.  was  man  Droschken  «u  nennen  pflegt. 
Der  arsprüngliche  Charakter  dieser  (rassischen)  Fabrwerke  i«t  der  reitende  Sita 
od«  UBcikeliito  Trog,  utar  wtIclMfli  d«r  Lugbanni  mar  VarbiBdsag  det  Ym- 
dow  mit  dMA  Hintanragto  dnrehgiht  Abbildaagn  divor  OUtaran)  Droaehkoi 
finden  lieh  n.  A.  bei  B  ick  es  (a.  a.  O.  Taf.  6).  Gegenwärtig  nennt  man  gewisse 
Abarten  von  Cabriolets  (Cabs)  und  Kaleachen  Droschken,  welche  aiä  öffent» 
liehe  Stadtwagen  benutzt  werden. 

1)  In  Som  liehtete  inent  AagnBtos  (nach  pernachen  Vorgingen)  Öffentliche 
Staflbtten  <Brief|[Kiitai)  ein.  Um  die  weMeie  AnsbOdw«  dee  xOmiidiaiPottweieiw 
aachte  sich  nachher  Kaiser  Hadrian  (regierte  117  bis  198  n.  Chr.)  verdient.  Die 
Ton  ihm  bestellten  Posten  (Cursns  pnMici,  wenn  sie  gefahren  wurden  Cnrsns 
▼ebicalares)  hatten  folgende  Einrichtung:  An  den  ilecrstrassen  waren  in  der 
Entfornnog  von  einer  Tagereise  an  grösseren  Orten  Stationen  (Mansioncs),  wo 
IM«  (Yeradi)  oder  MMdesel,  data  Mehte  Vahrwagen  (Cisia  Fig.  Sl.  Bind» 
7%.  tS  «le.)  und  von  Odbaon  gnogaiw  Tadnrifm  (Cwniia  dabntane  Ftg.  SO) 
bereit  standen.  Spedelleres  über  „Gasddchte  des  Fostwesens  findet  sich  in  dem 
hier  benutzten  Abschnitt  ^Post"  der  neuesten  Auflage  des  Pierer 'sehen  Uni  versal- 
LexikuDs.  Diese  Arbeit  ist  iiLorliaupt  eine  der  besten  unter  denen,  welche  dem 
Verfasser  über  diesen  Gegenstand  zu  Gesiebt  gekommen. 

t)  TlM  PngrcM  ein.  p.  ifiS. 
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wagen  jenem  von  Fig.  41  gleicht  und  der  sehr  lange  Oberwagen, 
welcher  mit  Wänden  und  Decke  aus  Rohrgellecht,  crstero  halb 
offen  und  mit  Vorhängen  (statt  Fenster  und  Thüren)  versehen 
war,  denen  von  Fig.  34  und  42,  jedoch  mit  dem  Unterschiede 
gleich  kommt,'  dass  der  Wagenkasten  in  Riemen  an  sogenannten 
Bookhölzern  (Fig.  37)  aufgehangen  ist.  Nach  diesen  kamen  dio 
Waggon-Coaches  in  Gebrauch  mit  festen  Seitenwänden  und  Thüren, 
die  sich  endlich  zu  den  Stage-Coaches  (Stations-Kutoohon)  avs^ 
Mldoten.  Die  Einföhrang  der  letzteren  in  England  scheint  ndi 
TOB  1658  in  datiren  *),  die  jedoch  znfolge  der  damaligen  adüeehten 
Wege  nicht  tehr  prosperirten,  auch  allerld  Angriffe  yon  Soldien 
erfüllen  mnnten,  die  sioh  doroh  derartige  Transportmitkel  beein- 
trSditigt  glaubten^. 

Die  Abbildung  einer  franiösiBohen  Landkntaobe  Ton  1680 
wurde  bereite  oben  8.  45,  Fig.  43  besprochen.  Wie  langsam  und 
ge&hrToU  das  Reisen  mit  derartigem  Fuhrwerke  gewesen  lein 
mag,  erhellt  n.  A.  aus  einer  Anekdote,  die  Ram4e*)  anfährt 

Die  kdnigliohe  fransSiiaohe  Poet  eeheint  eich  inerst  nnr 
iweirüdnger  Wagen  (Chaise  de  poste  de  denx  ehe? aux)  znm 
Personentransport  bedient«)  nnd  erst  sp&ter  die  fierriidrigen 
Diligenoen  (Geschwindigkeitskntschen)  in  Anwendung  gebiaoht 


1)  Philpß  B.  a.  O.  p.  165. 

2)  PhilpB  a.a.0.p.  168  erzüblt,  doss  noch  176^  in  London  einA  fönnllcb« 
AgHatfon  |8gMi  di«  8ti|«-CoMlMB  organiitot  wud«,  di«  iaAmooAi&n  «VltBi 
Gaitwirfhen,  tob  Sitttois  («lU  mm  wtolfcr  m  Pfittd«  nim  und  wnigar  Biil- 

zetig  ^ebrnncht  wurde),  SdUHMTB,  BootfQhrern  etc.  W^en  der  damaligen  elen- 
den lieschafTenheit  der  Landstmssen  geschah  die  Zurücklegung  der  Reiserouten 
mit  unglaublicber  Langsamkeit.  So  gebraucht«  die  Stage-Coach  zwischen  London 
und  BsMar  iul«r  Karl  IL  (dar  von  1660  bi>  1685  regierte)  r^elmäMig  Tiar 
TiCa,  um  dia  ST*/,  dantaeha  Mailan  (17S  angliaeha  MaUan)  laafa  Straaka  bai 
alatar  Fahrt  von  Früh  bis  Aband  2uriick  zu  legtn. 

3)  In  der  Oistoire  p.  149  wird  Folgendes  an{;eiuhrt:  ^Soui  le  rl>gne  de 
Louis  XIV,  voyaper  (?tait  une  grosse  aflairo,  tt  Ton  mettait  an  temps  long  et 
pr^ieox  k  franchir  de  petits  parcours.  Voici  an  fait  tres-€urieax  et  qui  a'eat 
paüd  an  1666.  Ia  IVwtaina  ctaot  pard  poor  la  Llmoulii,  derlTaift  k  la  flnuaa 
daos  jon»  aprte  aon  d^Mtt  da  Paria :  « J*ai  to«t  h4)M  booaa  Ofioioa  da  no«ra 
voyage ;  nou»  avons  dejk  fait  trois  lieux  eans  mnuvais  accidants,  sinon  que  l'^pda 
de  Mr.  Jennart  s'est  romputv  Pr^ntemcnt  nous  sommee  h  Clamart,  au-dessous 
de  cette  famea^o  colliue  oii  est  nta^  Meudon;  ll^  nont  devon«  nous  rafraichir 
daoz  0«  troiti  jours.* 

4)  AbUMu^ao  Sudan  rieh  Ja  Qarranlt'a  »Baunttar  m  8al]i«r«  (IVM) 
Taf.  •  und  Ii,  aaeh  bal  Bvbo  Taf.  S14. 
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zu  haben,  worin  man  zwar  bequemer,  jedoch  immer  nur  verhältniss- 
mässig  langsam  reisen  konnte*).  Die  sogenannten  Eil  wagen 
(Yelociferes,  Celeries)  wurden  erst  am  Anfange  dieses  Jahrhunderts 
eingeführt. 

In  Deutschland  scheint  man  Personeuposten  erst  nach 
dem  dreissigjährigen  Kriege  organisirt  zu  haben.  So  legte  man 
z.  B.  1G40  einen  solchen  Postwagencours  zwischen  Hildesbeim 
and  Bremen  über  Hannoyer  an,  diesem  folgte  1683  ein  Post- 
wagen zwischen  Leipzig  und  Dresden,  ferner  zwischen  Heilbronn 
nnd  Heidelberg,  1686  zwischen  Nürnberg  und  Hof,  so  dass  bereits 
1705  fast  alle  grosseren  Stildte  Deutschlands  Personenpostver- 
bindangen  hatten. 

Die  birabei  benatzten  Postkateehen,  aach  nach  der  Farbe 
ihres  Anstricht  gelbe  Kntschen,  blaue  Kntscben  etc.  ge- 
nannt, hatten  Wagengestelle  ähnlich  der  Abbildung  Fig.  43.  Der 
Kasten  sass  auf  den  Achsen  fest,  während  im  inneren  Ranme  des- 
selben SitzbSnke  in  Ketten  oder  Riemen  aufgehangen,  die  Seiten- 
winde ans  Leinwand  gebildet  waren,  u.  dgl.  m. 

Sogenannte  Eilwagen  (Personen-Schnellposten)  wurden 
swar  in  Deutschland  bereits  1805  yon  dem  Thnm-  nnd  Tazis'schen 
Obeipostamte  in  Frankfurt  a.  M.  am  Oberrhein  eingeführt  fan- 
den jedoch  erst  nach  Beendigung  des  Napoleon'schen  Continen« 
talkriegee  allgemeine  Verbreitung,  in  welcher  Beziehung  sich  in 
F^ensseuTon  1821  ab  der  Oberpostmeister  t.  N agier,  in  Oester^ 
reieh  seit  1824  der  HoQ^stsecretair  Ottenfels  und  Andere 
in  den  flbrigen  deutschen  Staaten  verdient  machten. 

Mehr  oder  weniger  hatte  man  bei  der  Constmction  aller 
^eser  Eilwagen  die  französischen  Malle-Poeten  (Coup^  jaunee 


1)  Bamtf«  «rtUili  (•.  a.  O.  p.  161),  cUms  dieOUigmu»  swiMli«ii  Fwit  mid 
Lyon  (welch«  «dit  Fenonen  faMt«,  in  Vedarn  He»  biog)  im  Winter  sechs  'l  öge, 

im  Sommer  fünf  Tage  branchte,  um  diese  Tour  zn  durchlaufen.  Der  Preis  eines 
PiHtzeB  (wahracheiolich  gegeo  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts)  betrug  100  Livres 
(FrmniceQ). 

t)  Olt  Vunilie  Thimt  imd  Taxit  luH  aidi  um  die  Gwtaltang  und  VwolU 
kooHiBiiiig  äm  denlMdiai  Poftweseu  aberli»npl  grosM  VeidtenM*  «nporiMO.  Die 
erste  den  Nmmd  Post  führende  Anstalt  richtete  Boger  I.  von  Iharn  nnd  Taxis 
in  Tyrol  ein.  Sein  Sohn  Frunz  führte  1506  (auf  Maximilian's  I.  Verlangen) 
eine  Reitpost  von  Brüssel  nach  Wien  ein  und  wurde  zum  Generalpostmeister  er- 
nannt. Unter  Kaiser  Karl  V.  (1546)  «rhialt  Bernhard  von  Taxis  die  Bestallung 
ab  RaMnobarpOilmaiBtar  «le.  aCc. 
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1819)')  und  die  Wagen  (Diligences)  der  Pftriser  Ueaugeries 
Royales  und  Lafitte^)  (1820)  zum  Master  genommeD,  dereo 
Graodgestalt  wieder  an  die  bereits  früher  za  hoher  Vollendang 
gelangten  englischen  Stage^Coachea  erinnerte. 

Der  Verfuser  lasst  hier  zwei  Abbildungen  folgen,  woron  die 
erstere  Fig.  56  der  bereits  wiederholt  erwähnten  Sammliing  im 
Hoseom  des  kaiserL  dentschen  General-Postamts  in  Berlin  ent^ 
lehnt  ist  und  einen  Wagen  der  «Entreprise  generale  des  Messa- 
geries  fioyale*  in  Brüssel  darstellt,  eine  Fahrgelegenheit^  welche 
der  Verfksser  bei  seiner  ersten  Reise  Ton  Belgien  nach  Frankreieli, 
im  Jahre  1837  als  ImpSriale-Passagier  benntite. 

Man  erkennt  in  der  Abbüdang,  das  Aeossere  der  ganzen 
Wagepconstmotion  und  insbesondere  recht  dentlich,  dass  der 
Wagenkasten  bereits  anf  sehr  wohl  angeordneten  Quer-  nnd 
Lang^Federnroht,  dass  femer  als  Bremsmittel  der  Wagenrader 
der  bei  unseren  jetzigen  Landstrassen-Frachtwagen  noch  immer 
gebrauchlidie  Hemmschuh  vorhanden  ist  etc. 

Die  zweite  Abbfldung  Fig.  67  (nach  Philps  a.  a.  0.  p.  169)  ge- 
stattet sieh  der  Yerüuser  zugleich  als  Erinnerung  an  seine  erste 
Reise  (1861)  in  Irland  mit  einer  der  „Stage-Coaches**  a]s„Outside- 
Passenger''  aufzunehmen,  welche  damals  noch,  wegen  noch  nicht 
vorhandener  Eisenbahn  zwischen  Belfast,  Drogheda  und  Dublin 
den  Verkehr  vermittelten.  Das  Eigenthümliche  dieses  öffentlichen 
Personen-Fuhrwerkes,  gegenüber  der  französisch -belgischen,  be- 
steht namentlich  auch  in  der  Verwendung  edler  mit  elegantem 
Geschirr  ausgestatteter  Perde. 

Um  nichts  Wesentliches  unerörtert  zu  lassen,  folgen  hier  noch 
einige  Notizen  über  das  zuerst  in  Paris  (später  in  London)  mit 
dem  Namen  „0  m  n  i  b  u  s"  (AUwagen)  bezeichnete  Personenfuhrwerk. 
Die  Zeit  seiner  Einführung  wird  verschieden  angegeben.  Nach 
dem  Artikel  ,,Omnibus"  in  Pierer'a  Universal-Lexikon  sollen  sie 
zuerst  1S23  eingeführt  worden  sein,  während  Ramee  (a.  a.  0. 
p.  162)  1828  als  das  Jahr  bezeichnet^  in  welchem  zuerst  ein  ge» 


1)  AbgaUIdeC  bei  Ramie  «.  a.  O.  Tut.  7  (p.  158). 

2)  Abbildnogen  hei  Ginznrt  Taf  51  nnd  5'i.  Bbeodu.  finden  sich  anfTaf. 
60  Al)bildnngen  verschiedener  englischer  Personen-Eilwagen,  sowie  Taf.  46  Abbil- 
dungen englischer  Mail-  (Brief-)  Poetwagen.  Debarme  (a.  a.  O.  p.  103)  giebt 
an,  daM  die  MeHageriee  rojalee  der  rne  «Notre*Duie  dee  Victoiras*  benllt  mS 
errfehtet  wordeo  «ir».  Abbadnngen  der  Waetn  (OOiganeei)  dieeer  Oeeelleffhaft 
giebt  Ramie  (a.  a.  Q.  p.  1S4,  PI.  S)  ond  ebenfidle  Debarme  (a.  a.  O.,  p.  108). 
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Fig.  57.; 


gleich  majestötiwb  mit  6  Pferden  bespannt,  legte  derselbe  nicht  mehr  ali 
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ntmmtUeh  in  Dablin,  fand  der  VerfiuBor  noch  im  Jahre  1861  so- 
genannte Warst- Wagen  als  Omnibnse  im  Gehranoh,  wo  die  Fahr- 
gaete  nach  der  Längenriehtong  des  Wagens,  sn  bdden  Seiten 
mit  einander  sngekehrtem  Rücken  Plats  nahmen.  Vor  etwa 
einem  halben  Jahrhundert  bediente  man  sich  auch  in  HannoTsr 
aodi  darartiger  Wnxst-Wagen  m  gesellschaftlichen  Fahrswecken. 
Oeharme  (Lea  Merreilles  de  la  Looomotion,  'p.  110) 

wird  mit  dem  Na- 
men  »Woorst«  em 
vienidriger  ans 
Deutschland  stam- 
mender Jagdwagen 
bezeichnet»  worin 
die  Personen  hinter 
einander  rittlings 
califoarchon) 
Bitzen.  D  eh  arme 
liefert  in  Fig.  22 
auch  die  Abbil- 
dung einer  solchen 
Wourst. 

Zusatz.  Am  Schlüsse  unserer  geschichtlichen  Einleitung 
fiber  Fuhrwerke  dürfte  es  die  Vollständigkeit  der  Sache  förderni 
noch  des  einrädrigen  Fuhrwerks,  des  Schiebkarrens  oder 
Schiebebooks  zu  gedenken*),  welcher  ausschliesslich  durch 
Menschen  transportirt  wird  und  in  gewissen  Fälleoi  bei  geringeren 
Lasten  und  kurzen  Förderstrecken,  ein  braachbares,  ja  fast  un- 
entbehrliches Fuhrwerk  ist 


in  G'/a  Stunde  zurück.  Schneller  fuhren  andere  zweirüdrige  Personenwagen,  die 
man  (spottweise)  pot-de^bambre  nannte,  und  die  obwobi  nur  für  5  Personen 
fciNimml,  dmaodi  «nraHm  9  Ut  10  Tmaoma  anlMtaBMi  nwrtan.  Lttalm 
WuMurttimg  kt  diwdb«,  wdeh«  noeh  hmto  liit  dam  Mumb  „Oomm"  !»•- 
•ridiBCt  nnd  mmm  Bani<$e  PI.  9  eio«  Mlur  kibsche  Abbildung  liefort 

1)  Die  Renennung  Schiebkarren  setzt  das  Vorhandenaein  eine«  am  Bo- 
den und  an  vier  Seiten  geschlossenen  Gerässes  (eines  ol)en  ofienen  Kastens)  vor- 
aus, worin  die  au  transportirenden  Massen  Platz  finden.  Scbiebeboek  wird  (ge- 
«ShBlieh)  dar  Kaim  dum  feiMaot,  wioii  da  lokhar  Kaafem  fahlt  «ad  aar  dn 
aaa  BlaaMn,  Laitan,  Biagda  n.  a.  w.  gaUldalia  Gartall,  mit  daam  Ut  flbar  daa 
Bad  rddiendea  Bodta  vaAanden  ist,  welcher  den  sn  traoaportirenden  Körpern  §ia 
Stütze  dient,  o<!er  woran  diese  in  geeigaalar  WaiM  bafattigt  wardaa  kimnaa. 
au  blaasn,  MMcbinenUbre.  III.  8.  Aofl.  6 
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Merkwürdiger  Weise  finden  sich  weder  bei  den  Aegyptern, 
üriechen  noch  Römern  auch  nur  Andeutungen  e in r ädriger 
Fuhrwerke,  während  doch  anzunehmen  sein  dürfte,  dass  die  Er- 
findung desselben  nach  der  Zeit  der  zweirädrigen  Wagen  sehr 
nahe  lag.  Letzterer  Umstand  bestimmt  zu  dem  Schlüsse,  dass 
der  Schiebkarren  gewiss  eines  der  ältesten  Fuhrwerke  ist,  was 
auch  dadurch  bestätigt  wird,  dass  er  u.  A.  in  China  seit  undeok- 
liehen  Zeiten  bekannt  ist  Zur  Unterstützung  und  zur  Er- 
leichterung des  Transportes  solcher  Schiebkarren  bedient  man 
sich  in  China  der  Segel  und  zwar  so  häufig,  dass  Lord  Macartney 
bei  seiner  Keise  in  China ^)  die  Ueberraschung  schildert,  als  er  au- 
erst  eine  Flotte  von  Segel-Schiebkarren  erblickte 

Die  älteste  zuverlässige  Abbildang  eines  Schiebkarrens  (rioli- 
tiger  eines  Schiebe bocks),  welche  der  VerfiuBer  aufzutreiben 
vermochte,  zeigt  Fig.  59.  Sie  ist  dem  Violet-le-Dnc'echen 
Fig.  59.  Werke:  ^^Dictionnaire  raisonnö  da 

MobOier  Phtt^ais**  (j^  407)  ent- 
nommen  •  wobei  Bich  nf^eich  er- 
giebt,  dfeM  ta»  döh  In  ebem  1098 
in  Pazis  enohienenen  nnd  ontan 
näher  bezeichneten  Werke  befin- 
det«). Hiermit  eridSri  flieh  anch 
die  unrichtige  Behauptung  mancher 
fraasöaiichen  SchriftateUer,  daaa  Paacal  (geb.  1623,  gest.  166S) 
der  Erfinder  dea  Schiebkanenfl  aei 


Sehr  ToHständig«  AbUldongen  der  in  Frankreich  and  England  gebräuchlichen 
Schiebkarren  finden  «ich  im  Art.  .JJrouette"  (Tome  4,  p.  828)  der  Moll'schen 
Encjrclop^ie  de  l'agricalture,  sowie  in  der  2.  Auflage  von  Hamm'a  f^Laad- 
wirUuchaftl.  Qerükhe  und  Maachinea  Englands",  S.  588  bis  548. 

1)  Glnarot  Bd.  4»  8.  1  bmIi  dMiB  Wtik«:  ,,BtiM  d»  QmnämMi  Am 
indiaeh-hoUändiwhea  Compagnl«",  Th.  1,  8.  M. 

2)  An  anthentic  acconnt  etc.  Ein  Werk  Aber  China,  wtlehaa  btnils  8.  fl 
Bd.  2  erwähnt  und  benutzt  wurde. 

3)  Alle  Schiebkarreu  waren  von  der  nämlichen  GruMe,  jeder  hatte  einen 
ktaimn  Matt,  dar  vom  «m  Kimn  befestigt  war,  ein  S«gel  an«  «inar  Bimenmatt« 
oder  ana  Leinwand  gebildet  (6  Fnai  hodi,  3  Fnoa  bralt),  eonet  AHea  gmde  wie 
bd  einem  chinesisohen  Schiffe  angeordnek  Abliildnng  einea  adehen  Kanena  UeflHt 
Qinarot  Bd.  4,  S.  145,  Fig.  i. 

4)  „Le  M^migier  de  Paris  composd  vem  1393  par  uu  Pftrisien  pour  l'^duca- 
tion  de  sa  femme".  Pub!,  pour  prem.  fois  par  la  Soc.  des  Bibliop.  fran^.  2  Vol.  1857. 

5)  Moll:  BneyclopMie  pratiqne  de  l'Agricnltnre",  Tonae  4,  p.  829,  Art. 
i,BrooeMe". 
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In  demselben  alten  Werke  befindet  sieb  auch  die  hier  folgende 
Fig.  60,  welche  einen  zweirädrigen  Handkarren  darstellt,  den 
man  nach  Art  der  einriidrigen  Handkarren  oder  eigentlichen 
Schiebkarren  transportirte  und  der  von  Vielen  als  der  Schieb- 
karren der  Römer  (Birota),  von  den  P'ranzosen  mit  dem  Namen 
,.Brouette-Camion" ')  bezeichnet  wird.  Die  Birota  der  Römer 
lässt  die  Behauptung  als  sehr  wahrscheinlich  erscheinen,  dass 
ursprünglich  alle  diese  Öcbiebkarren  und  Scbiebböcke  zwei- 
rädrig gewesen  sind. 

AU  eine  abermalige  Bestätigung  des  alten  Sprichwortes:  „Es 

giebt  w^enig  Neues  unter 
Gottes  Sonne",  kann  hier- 
bei angeführt  werden,  dass 
in  Dr.  Hamm 's  „Agrono- 
mischer Zeitung"  vom  10. 
September  1858  (S.  583) 
in  einem  mit  „lieber  den 
Schiebkarren  und  seine  ver- 
besserte CoDstruetion"  iiberschriebenen  Aufsatze  der  alte  zwei- 
rädrige Karren  (Fig.  60 )  als  neuer  Erdschiebkarren  bezeichnet 
und  in  mehrfach  modificirter  Weise  durch  (sechs)  Abbildungen 
erläntert')  und  demselben  sehr  eifrig  das  Wort  geredet  wird. 

Nachstehende  Fig.  61  zeigt  eine  einrädrige  vorzugsweise 
aos  Bambus  hergestellte  Karrensorte,  welche  noch  gegenwärtig  in 
China  als  Strassendroschke  (street-cab)  gebräuchlich  ist'). 
Bei  der  Zähigkeit,  womit  die  Chinesen  ihre  Sitten  und  wahrschein- 
lich auch  Geräthe  und  Maschinen  zu  bewahren  pflegen,  dürfte 
dieses  Personen-Fuhrwerk  als  ein,  seiner  Art  nach,  sehr  altes 
st  beseichneii  sein.  Aus  der  Abbildung  erkennt  man  ohne  Weite* 


1)  Moll  «.  a.  O.  p.  33S. 

S)  Ol«  cüwnkMristiKhe  Stell«  d«a  b«lnfflend«n  Anltetu«  laatet  (a^  a.  O. 
S.  68S):  ««Die  Ck>n8tructioa  dce  neuen  Erdschiebkamni  ist  insserlieh  dorcbant 

die  gleiche,  wie  dici<'ni':p  <Ietf  gewöhnlichen  Schieliknrrens.  bis  auf  dessen  einsfpes 
TOTO  liiufendes  Rad,  welches  hier  dnrch  ein  Häderpiiar  unterhalb  des  KMteos 
and  etwR»  vor  dem  Öch  werpuukte  der  Lust  ersetzt  ist." 

3)  Th«  flliHtmted  London  N«wt  vom  2S.  October  1876,  p.  411,  nntar  der 
üebendwHk  Sban^al  Btnet  Gab  (Whe«Ibam»w).  In  Nr.  14,  Bd.  XXX,  der 
Zeltschrift  Tür  Länder-  nnd  Vulkerknnde  „Globus"  findet  lieh  S.  S12  die  gani 
ihnliche  Abbildung  eines  derartigen  chinesischen  Sch  n  1»  k  n  rren s  ,  welche  noch 
gegenwärtig  ia  den  Strassen  Pekings  als  Bäderfuhrwerke  lur  rersouen  gobräucb- 
lieh  sind. 

6» 
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rea,  dass  die  Sitze  zu  beiden  ßeiten  des  einzigen  sehr  hohen 
Rades  angebracht  sind  und  dass  man  wahrscheinlich  am  vordersten 
Riegel,  dem  Führer  zur  Hand,  verschiebbare  (oder  verstellbare)  Ge- 

Fig.  61. 


Wichte  placirt,  womit  man  die  Ungleichheit  der  links  und  rechts 
vorhandenen  Last  zu  balanciren  sucht.  Ein  vorn  niederhängenderf 
mit  Gewichten  belasteter  Draht  dient  vielleicht  nur  dazu,  zu  ver- 
hindern, dass  herabhängende  Kleidungsstücke  vom  Rade  erfasst 
werden.  Offenbar  eignet  sich  dieses  einrädrige  Fuhrwerk,  trotz 
seiner  Unbequemlichkeit,  immerhin  recht  gut  für  die  meist  im 
äusserst  schlechten  Zustande  befindlichen  Strassen  der  chinesi- 
schen Städte. 

Schliesslich  werde  noch  auf  ein  Fuhrwerk  aufmerksam  ge- 
macht, was  schon  im  Mittelalter  (fünfzehntes  Jahrhundert)  zum 
Transporte  kleiner  Fässer  in  Bierbrauereien  in  Anwendung  ge- 
wesen ist  und  einem  Schiebebocke  ohne  Rad  gleicht,  eigentlich 
eine  zweiarmige  Handschleifc  ist.    Lacroix  liefert  in  dem 
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unten  bezeichneten  Werke  eine  hübsche  Abbildung  davon 
Nach  Wissen  des  Verfassers  werden  derartige  Schleifen  auch  an 
mehreren  Orten  Deutschlands  zum  Stallmisttransporto  von  Gärtnern 
und  Landleuten  benutzt.  Zu  den  riiderlosen  Fuhrwerken  gehören 
endlich  auch  noch  die  sogenannten  Ileuschleifen,  Norfolker 
Rapsschleifen  (Norfolk  rape  sledge),  lerner  das  so[^enannte  Muld- 
brett (Mould  board),  von  welchen  letzteren  Fuhrwerken  nament- 
lich Dr.  W.  Hamm  in  seinem  rorher  citirten  Werke  über  „Die 
land wirthschaf tlichen  Maschiaeu  und  Gerätbe  Eng- 
lands'' berichtet'). 

§.  5. 

Strassenfuhrwerko  dor  Gogenwart. 
A.  Lastfuhrwerke"). 
Vom  Schiebkarreu  abgesehen,  lassen  sich  alle  Strassenfuhr- 
werko der  Gegenwart  im  Allgemeinen  in  zwei-  und  vierrä- 

1)  MoMia,  UaafM  «t  Ooitan«  ««  HbfMi-At^  p,  Bt. 

S)  8.  519  nnter  der  Ueberschrift  ^Oespannfahrwerlce  ohne  Räder*. 

3)  Literatnr:  Gerstoer,  Unndbnch  der  Mechanik,  1833,  Bd.  1,  S.  571, 
behandelt  zwar  vorzagBweue  die  Theorie  der  Fuhrwerke  in  höchst  einfacher, 
■achgemisser  WeiM,  enthalt  jedoch  aach  beacbtenfwertbe  praktiiche  ^Hnke.  ^ 
Migoiit  et  Bergvrj,  BmiI  tor  la  tlilotle  dm  tMim  H  dm  toüwm  d'ArtUlaite, 
Pute  1886,  deslieh  Tom  pmM.  Artfllffrielietttenaot  HoffmaBn,  Ifiedebnig 
1S40.  Eine  der  besten  nnd  vorzüglichsten  Arbeiten  fiber  Fuhrwerke,  welche 
weit  über  die  Grenze  der  Kriegsfiilirwerke  hinaussieht.  —  ,T)ic  Construction 
des  beweglichsten  Fuhrwerkes"*  nach  neuen  Ansichten  für  Artilleriiiten, 
Wagen£»brikanten  nnd  andere  Teohiiilnr.  Von  einem  prenn.  ArtUlerieofficier, 
Beifia  184S.  Stn  Bneb,  wekliii  nuielM  werUm»!!«  Bemerinuig  enthll^  denen 
Theorien  jedoch  sehr  viel  za  wönechen  übrig  lassen  und  an  manchen  Stdton  mgßt 
aufRe>u]tftte  fuhren,  welche  völlig  im  \Vidor*i>niche  mit  allen  bis  jetzt  gemachten 
Erfahrungen  stehen.  —  Karmarsch  und  Heeren,  Haiultjuch  der  Gewerbe- 
kande,  Bd.  1,  Art.  „Fuhrwerke".  In  der  2.  Aull.  (I8ö4j  von  Küblmann  be- 
arbeitet, jedoch  adt  Boratzung  deadbea  (rtm  OlAndor  ruhmma)  ArÜkeb  der 
1.  Aufl.  (Ton  18M).  — Dr.  Rnmm,  DI«  ludwirthicliaai.  MMehinen  nndCteriUli« 
Bm^Uldf.  I.  Aufl.  1849,  2.  Aufl.  1858.  In  beiden  Adteceo  sind  die  Abschnitte 
pTransportgeräthschaften"  sehr  gnt  behandelt.  —  Moser  nnd  Fink,  Mnster- 
zeichnungen  für  Techniker,  dritte  Alitheilung  „Wngnerarheiten".  Darnistntlt  1848. 
Die  15  grossen  Foliotalelu  muhi>eQ  als  die  besten  ihrer  Art  bezeichnet  werden. 
Schade,  daei  nirgende  Maaese  eingeechrieben  ilnd  und  dieBearbeitong  dee  Textee 
tn  wBneeh«n  flbtig  lieet  —  Seott-Burn,  Tbe  Book  of  Farm  Lnplementi  nnd 
Machines.  London  1858.  Die  Artikel  „Carte"  und  „Waggons"  §.  1363  bis  mit 
§.  1451  enthalten  manches  Werthvolle  über  englische  Ackerfuhrwerke.  —  R.  Nobigj 
Die  Theorie  des  Fuhrwesens.  Danzig  1850.  Behandelt  vorzugsweise  die  länd- 
lichen Arbeitswagen  und  zwar  höchst  klar  nnd  bündig  (Gl Octayseiten).  —  Moll, 
IneyclopWe  (Toinod,  Facto  1881).  Art.  .Chariot"  p.868  uui^Qhantm*  p.  711 
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drige  unterscheiden  or. sowie  fmw  in  Last-  und  in  Lnzns- 
fuhrwerke.  Das  Eweirädrige  Lastlbhrwerk  pHegt  man  gewöhn- 
lich Karren  su  nennen. 

Die  vierrädrigen  Lastfahrwerke  oder  Wagen  kann  man  auch 
als  Vereinigang  zweier  Karren  (als  Doppelkarren)  betrachten. 
Hiernach  sdüiesst  der  yierr&drige  Wagen  den  Karren  mit  in  sich 
und  besprechen  wir  deshalb  hier  den  Wagen  zuerst. 

Wie  bei  Fuhrwerken  fiberhaupt  unterscheidet  man  auch  bei 
den  Lutfuhrwerken  (Wirthschaft-,  Land-  oder  Ackerfahrwerken) 
das  Untergestell  oder  den  Unterwagen  von  dem  Oberge- 
stell oder  dem  Oberwagen. 

Da  die  Leistung  eines  jeden  Fuhrwerkes  hauptsächlich  vom 
Untergestell  bestimmt  wird,  so  mag  dies  zuerst  besprochen 
werden. 

Wie  schon  ingedeatet»  besteht  das  Untergestell  des  vierr&drigeii  Wagens 
ans  siralHauptkdrpcrn,deiB  YorderwagenCVordergestell)  und  dem  Hin ter- 

wagen  (Hiiitergestell). 

Der  Vorder  wagen  wird  gebildet  (Fig.  ü2,  Gnindriss)  von  den  boi<loii 
Bidern  au,  der  oisorucn Achse  üb  (um  welche erstere  laufcui  uud  dem  buker- 
nen  AduBtocke  oder  Adishols  ir<Hran  hb  befestigt  ist  Auf  dem  Achahdie 
liegt  der  Ae  hasch  emel  (auch  Schale  genannt),  wfthrend  nriscben  beiden  die 
Deichselarmc  ff  hindurchgehen,  welche  vor  der  Achse  die  Scheere  ii  zur  Auf- 
nahme der  1»  eich  sei  Ji  bilden.  Hinter  der  Achse  gehen  die  Arme  ff  gehörig 
weit  auseinander  und  siud  endlich  nahe  den  Enden  durch  eijicn  Querarni  </  ver- 
bunden, welcher  das  Reib-,  Lenk-  oder  Drehscheit  genannt  wird.  Durch 
totsten  Anordnnngen  wird  demYorderwagen  eine  selbstftndige  Seitenbewegung 
(Brabong)  gesidiert 

rind  lesenswerthe  elementar  gehaltene  Arbeiten.  —  Welk  n er  (Oberraaschinen- 
meistor  ia  Gottiogen),  über  Lanüfohrwerke.  Vurtrag  im  CooMrvatorium  der  laud- 
«Irihschaffl,  AkadsnSeGttttliigen-Wseiid«.  Abgedmdit  in  Henneberg's  „Jooraal 
flr  J^dwirthsohaft",  Jabig.  1S61  (Bd.  6),  8.  196.  Poputtr,  fibonielidieli  bdiaa- 
delt.  —  R.  Roerdansz,  Theorie  der  Kriegsrohrwerke,  Berlin  1863.  EothUt 
mehr  als  der  Titel  besagt  nnd  auch  nicht  Moss  (sehr  einfache)  Theorien, 
sondern  viellache  (werth volle)  praktische  Bemerkungen.  —  R.  Wille 
(Uauptmann  in  der  königlich  preuse.  FusBartillerie),  „Das  deutsche  Feld« 
ArtiUerie-Haterlal  Tom  jTahre  187S^  Berlin  1876.  In  diasam  ttbeibaap« 
•mpMileBswerdMa  Bnehe  wird,  von  8.  38  an,  d«r  Blder  dar  GasdiOta-Lalfetten 
entsprechend  gedacht.  Ueber  die  Anfertigting  des  Bades  handelt  tUn  Abschnitt 
im  Leitfaden  der  ^Allgemeinen  Maschinenlehre  nnd  der  n  rt  i  11  er  i  sti - 
gehen  Technologie"  desselben  Verfassers  (Berlin  1875),  welcher  die  Paragra- 
phen 50  bis  mit  54  umfasst  und  die  Ueberschrift  trägt:  „Die  Anfertigung 
des  Bades  der  Feldartillerie**. 

1)  Drsiiidrige  FebnmlM  sind  asltane  Aoasabmen  der  Bsgsl,  necb  seltsnar 
sind  sseha-  nnd  adiMdrige. 
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Unter  od«  anf  dar  Dekfasd  wird  (j«  nach  der  Badhölie)  miftteirt  «Idm 

▼erticalen  Bolzens  der  grosse  Schwengel  (Klippschwengel  xx,  auch  die 
Waage  genannt)  befestigt,  woran  man  weiter  die  kleinen  Sohwengel.  die  Zng- 
oder  Ortscheite  yy  hängt,  die  endlich  zum  Anbringen  der  Zugstränge 
ff  dkMn. 

Oer  Sdnrangttl  ift  entweder  feelitelMod  oder  beweg^.  üb  erBteren 

Falle  wird  er  Sprengwaage  oder 
Stcifschwcngel  (Brake),  im  letzteren 
öchleppschwcngcl  genannt. 

Bei  ungeübten  Fuhrleuten  verbchafit 
der  Stottwhweogel  den  Fuhrwerke  einen 
gWchmMHigeren,  rteUgeren  Gang,  abge- 
sehen daron,  da^is  er  haltbarer  ist  und  das 
Lenken  schneller  geschehen  kann  fv^hr 
oft  lilsst  man  beim  Steifsi  hweugel  die  Ort- 
scheito  ganz  wog  und  »ipannt  die  Pferde 
unmittelbar  an  enteren,  was  jedoch  den 
Nachthefl  mit  dch  ftlui,  dass  jeder  Stoos 
des  Rades  dem  Kninmet  etc.  nü^cetbeilt, 
die  feste  Lage  des  letzteren  gestört  und 
überdies  das  Rippengewölbe  des  Pferdes 
bedeutend  angegriffen  wird. 

Der  Hinterwagen  bestellt  wieder 
ans  den  beiden  Bidem  a'a\  den  Acbsen 
b'b',  dem  Achflholze  de',  üeber  letzterem 
und  damit  fest  verbunden  befindet  sich  ge- 
wöhnlich wieder  ein  passendes,  gleich  lan- 
ges, ebenfalls  zur  Verst&rkung  dienendes 
Heil,  die  Untete  Sehale  oder  der  hintere 
Aehsschemcl. 

Ziir  Verbindung  dos  Hinterwagens  mit 
dem  Vorderwagen  dient  der  L  a  n  g  b  a  u  m  fc. 
Derselbe  ist  hinten  zwischen  dem  Achsholie 
und  der  Schale  befestigt  und  durch  einen 
Ton  dermtte  nach  hinten  rekhenden,  dar- 
übcrlicgcnden  Baum  verst&rkt,  der  sich  beim 
Durchgehen  durch  e'C  in  iwei  Anne  II 
theilt. 

Im  Vorderwagen  guht  der  Langbaum 
doreh  Aehahab  und  ScheaMl  oder  Sehale  IM  durch  und  wird  daselbst  zur  Her- 
stellung der  YertMnt  von  einein  dorchgestadrten  Bolaen,  dem  Spnnn-^ 

Schliess-  oder  Reibnagel  r,  entsprechend  gehalten,  üm  letiteren  Boiaen 
iit  zugleich  dem  Vorderwagen  eine  geeignete  Drehung  geittattet 

Verrollst&ndigt  wird  Anordnung  und  Ausführung  aller  bis  jetzt  besproche- 
BSnTheile,  wenn  ?rir  uns  zur  Betrachtung  eines  in  Fig.  63  bis  mit  66  (V48  der 
litkü^en  Ordeae)  abgebildeten  neueren  Ackerwagens  (too  Schmidt  in  Er- 
tet)  wenden. 

Nach  dem  YonHni«iaiifeiMB  bedaif  ea  wohl  kaum  der  Erwihnong^  dass 
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Fig.  63  den  Anfiriw  und  Längendiirchschnitt  des  Wagens  darstellt,  Fig.  64  eine 
Ansicht  von  unten  aus  betrachtet  ist,  Fig.  65  aber  rlen  Vorderwagen  und  end- 
lich Fig.  66  den  fiinterwagen  erkennen  l&Bst  Die  Pnrch'MThnittwirrht^ing'ftn, 

Flg.  68. 


Wdnftcih  die  Fig.  65  und  66  gezeichnet  Rind,  sind  in  Fig.  64  durch  punktirte 
UdImi  uß  und       «ogedeutet.  Die  Yordenftder  aa  hftben  8  Fun  11  Zol 

Vtg.  U. 

Y 


V 

rhein.  DudimeaMr,  die  Hintanidar  4  Fuss  5  ZdD.  Die  Spurweite  vm  Mitte 
zu  Mitte  beider  Fdgvn  gerechnet  ist  cüe  inFrauMU  geMtdidie,  niuüldiiFto 

10  ZoU  rhein.  >) 

Zur  Ergänzung  der  vorher,  unter  Zuziehung  der  Vig.  62  betrachteten 
TheQe  des  Untergestelles  wenden  wir  uns  zuerst  zum  Vorder-  und  ilinter- 
wagen. 


1)  In  HamoTer  auate  man  eitnnr  Zell  Sporwcito  den  uatniD  (anf 

Fiusboden  im  Lichten  gemessenen)  Abttand  beider  KUIer,  und  war  denalbe  ge> 
■etaUeh  in  4  Fass  10  Zoll  haanoT.  oder  1,41  Meter  vorgsiehziebea. 
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Auf  dem  Adwholie  d  des  Torderwigens  Flg.  66  findet  man  lonftdut  den 

bereits  erwähnten  Achsschemel  rr  (durch  eiserne  fi&nder  ctc  )  gehörig  lM>fc.stigt. 
Ueber  diesem  liegt  aber  noch  ein  drittes  Holz  t,  der  Wende-  oder  Lcnk- 
.«^chemcl  (auch  unter  Umständen  Rungescherael  genannt),  der  jedoch  nur 
am  Uberwagon  befestigt  ist,  wahrend  der  vordere  AchuK^hemel  r,  wie  uchon 
henorgehoben,  mit  dem  Unterwagen  onahtoderiidt  Tetfmnden  ist  Zwiidien 
Lenk-  und  AduMhemel  (iwiscben  t  und  r)  finden  sich  ilao  die  bei  Drohimg 
Vorderwagens  sich  reibenden  Flächen,  welche  man  deshalb  auch  entspre- 
chend mit  Eisenblech  belegt  hat.  Bei  der  gedachten  Drehung  verhindert  zu- 
gleich der  in  Fig.  65  durch  /,  //  angedeutete  und  in  Fig.  »13  ganz  siclitbau'o 
Spannuagel  jode  unbeabsichtigte  Verschiebung.  Den  Langbaum  k  nebst  den 
beiden  Srehidietten  ff  eckennt  man  ohne  WeHerea  and  vervoDsttndigt  durch 
Bebachtong  aftmmtUcher  Figunn  nach  einander  das,  was  Flg.  62  neck  fibrig 
ttess 

In  der  Abbildung  des  Hintcrwagens  Fig.  B6  ist  das  Afh^Vfthl  mit  «,  die 
Schale  oder  der  hintere  Achsschemel  mit  u  bezeichnet. 


Kg.  65. 


Fig.  6C. 


Die  Streben  IL  Ilintcrarmo  genannt,  sind,  wie  bereits  angedeutet, 
Theile  eines  kräftigen  Baumes  Im,  der  deshalb  an  einem  Ende  etwa  auf  die 
Bllftn  aalner  lAnge  geadditat  bt»  mit  fieeen  Aeaten,  irie  Flg.  66  erloennen 
Itert,  zwischen  Aehdndi  nnd  EBnterBchemel  durchgeht  und  swfaefaen  letiteren 

beiden  festgehalten  wird. 

Der  vordere,  ongeschlitzto  Theil  (der  Achterblock,  Achter-,  Ilinterkchr) 
l&uft  'schliesslich  über  den  Langbaimi  hinweg  und  wird  nach  vom  hin  an 
seinem  aossersten  Ende  m  mit  demselben  fest  verbunden.  Yerj^cht  man  da- 
bei in  Fig.  63  die  Höhenlage  des  Yorderwagens  mit  der  des  Htnterwagens  nnd 
beachtet  gieidiaeitig  die  eigenthflmliche  Biegung  des  Langbaumes  k  an  der  vor- 
deren Hälfte  nach  unten,  so  leuchtet  sofort  ein,  dass  der  Lonkschomel  t  zu- 
gleich dazu  dient,  dem  Brotterboden  wler  Wagenbrette  F  eine  horizontale 
Lage  zu  verschaffen').  Dieselbe  Lage  erhalten  hierdurch  auch  die  beiden 


1)  Oigen  naehtiMOige  DtdiMsgangen 
Biagd  oder  Uniwlafin. 


des  Wagenbntlea  F  aoliaiaen  ge- 
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Leiter  bin»  e  dkagUana)  BB»  nral  itaxke  BmidhOlier  ^ImiiaX  dfo  M 

flineiii  geiröluiUdien  Lastwagen  den  HanpttheO  des  OImiImhi0S  bOieii  und 

dmi  den  besonderen  Namen  Schrotleitern  erhalten'). 

Bei  dem  speciellen  Wagen  (Ackerwagen)  unserer  Abbildungen  sind  B  die 
unteren  undCCdie  oberen  Loiterb&ume,  die  durchSpangon  oder  Spar- 
ren DD  an  beiden  Seften  m  efaier  Art  Leiter  mit  eintiider  veibandeii  ibd, 
und  weehelb  man  auch  dem  ganeeii Wagen  den  Namen  Leiterwagen  gege- 
ben hat.  Beide  Leitern  sind  an  unserem  Wagen  an  den  oberen  Enden  dtmk 
eine  Art  Zange  E  Fig.  66  rereinigt,  die  man  Brille^  Qoemhett  eder  Sdnii^ 
brett  zu  nennen  pflegt. 

Geatattet  die  BeschaffiBnheit  der  m  transportirenden  Q^(en8t&nde  keine 
dorebbroehenen  Winde,  wie  der  Leiterwagen,  wenn  e.  R  die  Ladung  tarn 
kleineren  Bauatfliuen  (Sagelsteine,  Pflailanteine  etc.),  Kies,  Kohlen,  WurEehs 
etc.  besteht,  so  ersetzt  man  die  Loitem  gewöhnlich  durch  einen  Kasten,  d  h. 
man  bildet  aus  Brettern  und  Vcrbaiidüstücken  einen  nur  oben  offenen,  mehr 
oder  weniger  pyramidalen  Baum,  der  an  allen  vier  Seiten  geschlossen  und  an 
der  Unteren  Querwand  mit  einem  geeigneten  Schieber  ausgestattet  iet  6e- 
ettttit  fracden  dieae  Winde  dnreb  anaaecbalb  aof  dem  Wende-  oderLankwhemel 
Iwibetigte  Streben,  gewfilmliehgroaBe  oder  ganze  Rungen  genannt.  In  leln- 
terem  Falle  heisst  man  wohl  auch  den  Wendeecheoml  die  TOfdere  Bungen - 
schale  (den  Rungcnschcmol). 

W&hrend  tuch  beim  Leiterwagen  die  unteren  Leiterbaume  BB  nach 
innen  lu  gegen  das  didce  Wagenbrett  etfttaen,  Idmen  rie  eich  naeb  auaan 
liin  an  karte  liOiaeme  PfeQer,  Knaggen  oder  eiserne  Bogenstacken,  die  man 
kleine  Rungen  nennt  und  die  in  unseren  Abbildungen  b^onders  Fig.  65 
sichtbar  sind.  Eine  fernere  Verbindung  erhalten  die  Leiterb&ume  (speciell 
bei  unserem  Wagen)  durch  in  Fig.  66  sichtbare  Schrauben,  welche  mittelst 
um  S  gelegter  eiserner  Ringe  ^Binder)  dieee  Binme  mit  der  Sdiale  «  foet  ver- 

Um  bei  unserem  Wagen  ausser  den  ideinen  Rungen  noch  eine  besondm 
Stützung  der  Leitern  zu  schaffen,  hauptsächlich  aber,  um  bei  hochgcladenen 
Emtefuhrcn  dem  Drucke  der  über  die  Leitern  hinausgehenden  Last  eine  zweck- 
ml^ssige  strebenartige  Stützung  in  der  Wagenachse  zu  verschaffen,  hat  man  die 
entepraebend  gebogenen  dttunan  BundbCher  AA*,  die  Lttniatnken  genannt 
angaofdnet»  weahalb  ihre  unteren  Enden  adt  eieencn  BingM  venehan  eind, 
um  iia  auf  die  Badachsen  sdiieben  und  überhaupt  eine  Verbindung  eneugen 
zu  können,  welche  vollständig  ans  der  in  Vi  i  ^a^i'f^r  Grösse  gezeichneten  Detail- 
Figur  82  erhellt.  Die  nothwendige  Verbindung  der  oberen  Enden  dieser  Lünz- 
sttttaen  AÄ  mit  den  Leiterbaumen  C  C  durch  eiserne  Ringe  oder  Ketten  (statt 


1)  Gftaen  aadi  Meaamlab  gaiaiiihneta  AbtUdnngwi  aoIeharLaalipafW  ea*> 

MUt  du  bereite  oben  dtirte  Werk  von  Moser  und  Fink,  Taf.  889. 

2)  Unmittelbar  äber  der  yorderachs«  sind  dieBäome  BB  noch  mit  derartig 
kropfertig  gebogenem  starken  FiMDblecb  ausgestattet,  dast  sie  damit  gleichsam  auf 
dem  Wendesehtmri  i  nilin,  lelaieien  ewimlMn  die  waDenltanig  gebogenen  Blech- 
beeeWlge  Ueaunea  und  damit  die  UagamneUabnug  dar  umeran  BInne  am 
Yordenmini  abeoao  TanMidea,  wie  die  bemfrirten  Biafe  und  fldmnben  am 
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bölMner  QnendieUe)  bt  ebenftlto  Whl&iigWfih  in  den  Fignna  66  und  66  aa> 
gedeutet 

Um  unseren  Leiterwagen  aach,  auf  Erfordernis«,  zum  Kastenwagen 
ninc:r--t;ilt(Mi  zu  können,  hat  man  (Icnisi'H«-!!  als  besondere  Zugabe  vollständig 
auh  iirettem  gebildete  Wando  , beigegeben,  welche  sich  seitlich  gegen  die  Lei- 
ten ttfttMiiy  die  man  durch  itarke  eisame  Riegel  befostigt  und  wom  die 
BtoBM  B  und  C  mit  geeigneten  Oeeen  verseilen  dnd. 


Es  erübrigt  jetzt  noch  auf  die  bei  unseren  Ackerwagen  nicht  fehlende 
Bremse  (ziur  Sicherang  l>cim  Jahren  auf  ansteigenden  Wegen)  aufmerksam 
sa  machen,  welche  den  gemeinen  Ilemmschuh  ersetzt.  En  ist  dies  eine  so- 
genaiinte  Baekenbremse  (Bd.  1  (iweite  Auflage)  8.475  nnd  Bd.  2,  8.  IfiSX 
deren  Backe  (Bremsklotz)  X  zunächst  von  zwei  Eisenstangen  fx  gedagen  wird, 
die  oberhalb  an  einem  Riegel  »,  (Fig.  Bl)  aufgehangen  sind,  welchen  man  an  die 
Streben  //  geschroboii  hat.  Zwei  andere  Stücke  &m  dünnem  Rundeisen  yy 
(Fig.  (>3  und  64)  verbinden  den  Bremsklotz  A  mit  einem  horizontalen  Eisen- 
Stabe  der  an  einem  Ende  (redits)  hakenförmig  umgebogen,  am  andereii  mit 
einer  Hntter  venehen  ist,  denn  Schraube  ^  mittelst  eines  Hebds  in  Umdre- 
hung versetzt  werden  kann. 

Da  man  die  Möglichkeit  einer  fortschreitenden  Bewegung  der  Schraube 
y  8orgtultig  vciiiindert  hat,  so  erhellt  ohne  Weiteres,  dass  beim  Umdrehen  der- 
selben die  zugehörige  Mutter  am  btabe  7t  eine  Verschiebung  in  horizontaler 
Richtung  erfiduen  muss,  wodurch  die  Bremsbacke  X  entweder  angesogen  oder 
gdiM  whrd. 

Von  sonst  in  Tonfeehender  Boschrcibimg  nicht  erwAhnten*^  Bezeichnungen  * 
un«;rrcr  Abbildungen  werde  nachgetragen,  dass  m'  Fig.  64  ein  Bandeisen  ist, 
nn  eine  Zange  für  die  Gabel  (Hinterarme)  II  und  endlich  a  ein  eiserner  Bolzen 
ist,  woran  der  Schleppschwengel  befestigt  wird  >). 


1)  Oer  WifM  «aserer  AbbüdiugtB  (wie  sehoa  aagelKhrk,  an  dar  FUnlk 

Ton  J.  J.  Schmidt  in  Erfurt)  zeichnet  sich  nicht  nur  durch  rationelle  Anord- 
nungen und  Dimensionen  überhaupt,  sondern  auch  dadurch  aus,  tlass  er  nach  dem 
Frincip  der  Arbeitstheilang  hergestellt  ist.  Für  20  verschiedene  WagengrÜMen 
werden  bei  Schmidt  alleTheile  nach  SehaUoiMB  Tertart^  deren  DImenaioMB 
nadt  YeililltaianaUca  aocgfUtig  bestimmt  nnd  naehber  nnmeiirt  sind.  Jedes 
solche«  aeUeelit  oder  lahm  gewordene  oder  gar  serbrocbene  Stück  lässt  sieh 
leicht  enetsen,  da  W  sofort  aus  dor  Fabrik  bezogen  werden  kann.  Für  die  vor- 
rathigen  Holrtheile  erwachst  dadurch  noch  ein  anderer  grosser  Vortheil,  nämlich 
der,  dass  sie  sümmtlich  aus  sehr  trocknem  Uolxe  bestehen,  da  auch  deren 
Aufbewahrung  in  besonderen  Lagnrinmea  gesddelit.  ^  IMomb  0Biliaden  sn- 
ftilgo  dürfte  «■  ttidit  nnangememen  eeia»  den  betrsfibndon  Prelaconiant  der 
Schmidt'eehon  Habrik  hiemaeh  absndrucken,  wobei  bemerkt  werden  mag,  dass 
der  Wagen  unserer  AbUldungMi  der  Mr.  16  angehOrt,  also  seine  TragflUii^Mit 
78  Centner  ist 

Umäteheader  Preiscourant  wurde  dem  Verfasser  unterm  19.  November  1876 
adt  d«r  Bemeifcniv  ragMaadt,  da»  die  Fniie  gegenwirtig  am  elrea  16  Fn- 
ewthS^ersiBd.  Bbi  noaer  OBlalog(BillMetanaaaMa  and  iaRoliteuiik-VNlieB), 
soll  1677  veriMTentUdit  werden. 
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Auf  die  ConBtruction  der  Räder  der  Schm  idt'schen  Wagon  kommen 
wir  nrtcl^  nachdem  wir  die  bei  LastwagemiUlern  uberhiuipt  vorkommenden 

flg.  67. 


Thefle  und  BoTienntmgen  be«iprochen  nnd  erörtert  haben '),  wom  die  Figuren 
67  bis  71  benutzt  werden  nnif^en.  welche  nach  einer  Sechspfllnder-Laffette  (der 
ebemaligen  hannoverschen  Armee)  mit  5  Fim  hohen  K&dem  in  Yi,  wahrer 


1)  In  der  FroTinz  Hannover  betrachtet  man  zur  Zeit  die  Wirthscbafta* 
vagen  aoa  dar  lUtflc  Ton  H.  Bitliaiann  In  Homlmig  bal  SeUadan  ala  Moalar 
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Wie  alle  besseren  hölzernen  B&der  besteht  aach  du  hier  abgebildete  Bad 
am  drei  EKtfUÜneOm,  nladidi  Nabe  Aj  Speieben  f  und  Felgen  i  " 

Der  mittlere,  dickere  Theü  ah  der  Nabe  Fig.  67,  in  welchen  die  Speichen 

f  hineingetrieben  sind,  wird  der  Busch  oder  der  Haufen  genannt,  die  Löcher 
c  für  die  Speichen,  die  Sp  e  i  ch  e  n  1  öch  er  oder  Stemmungen,  welche  letztere 
durch  den  Busch  ganz  hindurchgeben.   Der  vordere  Theil  bF  der  Nabe  heilst 

Eig.  69. 


r 


R6bre,  der  hintere  Theil  aD  der  St 08 8.  I>ie  Aashöhlung  der  Nabe  der 
LlDge  nach  hcisst  Nabenbohrung. 

Jede  Speiche  (Fig.  70  im  Detail)  besteht  aus  dem  MitteUtttcke /; 
dem  Zapfen  |r*)iuid  donBlatte  k.  An*  n'achher  zn  besprechenden 
Gründen  stehen  die  Speichen  nicht  nonnal  auf  derNabenacbHc,  sondern  schief 
und  zwar  so.  das.**  sie  nnrh  aussen  hin  geneigt  sind  und  deshalb  auch  die  Nabe 
eine  solche  Läii<^e  l)ekoiiini('ii  iimss.  dass  eine  Verticale  von  dem  obersten 
Theüe  des  Rades,  ungeachtet  aller  beiteubcwegungen,  noch  stets  durch  die 
Nabe  geht 

Biese  Ueberlehnnng  der  Speichen  nach  der  Aosseren  Seite  (Fig.  67)  hin 

wird  die  StQrzong  oder  der  Sturz  genannt.  Gewöhnlich  hctniirt  sie  auf 
joden  Fuss  des  Halbmessers  1  bis  1'/«  ZoU,  and  wird  mit  dem  Gebrauche  der 
Räder  aUm&lig  schwächer. 


von  Gonitroetion  and  Aotfilhraag,  Abbildong  eines  eolebea  Wagens  und  Preia- 

conrant  der  Fabrik  überhaupt,  die  unter  anderen  auch  sehr  gute  eiserne  Pflüge 
liefert,  wurden  dem  Verfi^er  Air  die  niehste  Zeit  angesagt.  Man  sdie  hieräber 
den  Machtrag  Nr.  1  2u  diesem  Bande. 

1)  Bei  BftdcrAihrwerkea  an  friedlieben  Zwecken  gestaltet  man  (gewülmlich) 
das  oben  Spridunende  ao,  data  der  Zi^fn  p  in  die  Mitte  an  flehaD  koDBt. 
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1%.  TO. 


1 


Die  Fel|^  •  ohne  den  Beschkg  oder  Reifen  p  bilden  den  Erans  odtr 
Bin  f  dfle  Bades.  Ebie  Nabe  mit  eingetiiebeiieii  Spetdiai  ohne  Feigen  nennt 

man  Radbock.   Das  Auftreiben  der  Felgen  heisst  das  Ringen  des  Rades. 

Je  zwei  Felgen  sind  mit  einem  hölzernen  Zapfen  k  (Fig.  6f»)  verbunden, 
der  innere  fibenpUinige  Thefl  an  den  Enden  der  Felgen  wird  Hasen  genannt 

Die  Bolzen  m  zur  Befestigung  des  Keifens  aui 
den  Felgen  nennt  man  Bndbolsen. 

Um  daa  Spattan  der  Felgen  m  verirttten,  be- 
findet sieb  an  jedem  Ende  derselben  ein  sogenanntee 
Felgenniet  l  (Fig.  69).  Vom  und  hinten  ist  die  Nabe 
mit  eisernen  Bändern  d'  und  d'  versehen  (den  vor- 
deren und  hinteren  Nabenb&ndem).  Liegen  solche 
Btodervor  und  Unter  den  Speichen  wie  aobelMn 
sie  vordere  oder  hintere  Bnschbftnder.  Daa 
Auftreiben  der  Bider  wird  dna  Binden  der  Nnbe 
genannt. 

In  der  Nabe  befindet  sich  zur  Lagerung  der. 
Badaehae  die  ganz  hindurchgehende  eiserne  (aalten 
bKmiene  oder  niei8ingene)NnbenbftehBeB<ng.68). 

Die  schraubenf(5rmigen  Vertiefungen  IP  (hier 
eine  zweig&ngige  Schraube)  in  der  Mitte  der  Büchse 
dienen  zur  Atifhahme  der  Schmiere  und  heissen  des- 
halb Schmierkammern,  die  keilförmigen  Vor- 
Sprünge  JB»  dendben  aber  Nnaen. 
Dia  ebme  Adae  (Flg.  «7  nnd  71)  beataht  ana  der  lOtCdadae  0  and 
den  beiden  Achsschenkeln  E.  Die  Neigung  der  Mittellinie  der  Achsschenkel 
nach  nnten.  d.  i.  nu  (Fig.  67)  wird  der  Unterlauf  (das  Untcrachscn),  die 
abweichende  Richtung  Aij  derselben  nach  vom  (Fig.  71)  aber  der  Vorder.lauf 

Fig.  71. 


f 


genannt').  Zwischen  dem  Achsschenkel  E  and  dem  Achseisen  (Mittelachse)  C 
befindet  sich  auf  ersteren  aufgetriclMjn  die  Stossscheibo /)  (Fig.  67  und  73X 
die  sehr  oft  (oder  gewöhnlich)  einen  aufgeschweissten  Bund  bildet  und  wovon 
ik  der  Nabe  angekebrte  ebene  Fliehe  der  Stoaa  genannt  wirl  Yer  der 
Nabe  steckt  auf  den  Achsschenkeln  die  Lttnzschelbe  F  und  vor  dieser, 
durch  das  Lttniloeh  dea  Achtaehanhela,  der  Yorateeker»  Splint  oder 
der  Lfknn  Q. 


1)  Spitarkeassenwiranf Unterlanfnnd  Vorderlenffanaapedeilawlldc. 
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Schliesslich  verdient  noch  erwfthnt  zu  werden,  dass  man  den  Raum  zwischen 

der  Oberfläche  desAchs- 
^  aehoikeb  und  den  In* 

nenmantel  der  Naben* 
bflchse  den  S  p  i  e  1  r  a  n  m, 
sowie  den  Lingenunter- 
Bchicd  von  Achsschen- 
keln und  Kabe  zwischen 
8toendielbe(Stoei)  nnd 
LOoDs  (AduBBoHef)  den 
Anlauf  n  noisen 
pflegt. 

Seit  dem  Anfange  der  60er  Jahre  verwendet  namentlich  die  preussischo 
Artillerie  (und  wahrscheinlich  auch  die  österreichische)  mit  eutächiedenem  Erfolge 
Bftder  oedi  der  Ccmrtrnctioii  der  Gebrflder  Thonet  in  "Wien,  mma  der  Yer- 
fi«er  bereite  1867  in  den  Ifittheihngen  des  Hannorerschen  Oewerbererain» 
(a.  a.  0.  S.  4*2),  unter  der  Ueberscluift  „Thonet's  Spelcbemtder  für  aehwoe 
Fuhrwerke",  Beschreibung  und  Zeichnung  veröffentlichte. 

Zuerst  dürfte  für  gegenwärtigen  Zweck  hervorzuheben  sein,  dass  das 
Principielle  des  Thonet  scheu  Rade^  hauptsächlich  darin  besteht,  den  mittle- 
ren, dickeren  Tbeil  der  Nabe  gewftbnlicber  (hOlzemer)  Speichenrider,  denBnaeh 
oder  Hänfen,  ganz  wegsnianen,  diesen  Tbeil  in  efgenfhUnfidier  Welse  dnrdi 
die  vergrösserten  Nabenzapfen  der  Speichen  zu  ersetzen  und  die  zur  Lagerung 
derRadachsc  bestimmte  metallene  Büchse  derartig  mit  Armscheiben  zu  versehen, 
dass  diese  Anordnung  an  die  sogenannten  Arrascheiben  bei  der  Construction 
verticaler  Wasserräder,  grösserer  Schwungrader  etc.  urüinert.  Nachstehende 
Abbildungen  laaaen  dieAnoidnong  der  Thonet'BdienBad-ConBtnictien  inver' 

Flg.  78. 
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■düedaieD  Ansichten  «rfcennen  und  zwar  nach  demlfoster  des  dentaehenFcId- 

Artillerie-Materials  vom  Jahre  1873.  wobei  der  ftunere  BaddofduMaier  (rin- 

■chliesslifh  des  Reifens)  1400  Millimeter  beträfet. 

Die  Fig.  73  itnd  74  sind  in  '/,(,.  dagegen  die  betreflfenden  DetaUfiguren 
75  bis  mit  80  in      der  natOrlicben  Grösse  gezeichnet  >). 


Flg.  74.  Fig.  75. 


Von  den  gedachten,  ans  BrooM  gegossenen  Amuehelben  von  SS8  Müli« 
metar  Dnrrhmesser,  vicd  die  cd  (reehts  In  Flg.  75  und  Fig.  76)  die  taaiere 
feite,  dagegen  die  mit  e  bezeichnete  (Fig.  77)  die  innere  lose  Scheibe  ge- 
nannt Man  erkennt  sofort,  dass  die  feste  Scheibe  cd  mit  der  Röhre,  in  wel- 
cher der  Achsschenkel  der  Radwelle  läuft,  aus  einem  Stücke  gegossen  ist,  so 
tri»  dm  ddi  im  Innern  der  betreffond«!  Röhre  zwei  sogenannte  Bochsiinge 
üaff  (ans  Hnnuehaitgiiss)  befinden,  die  man  mittelit  meadngener  ScIinidMii- 
nieCen  g  befestigt  hat.  Die  Biich.<:ringe  aaff  haben  an  ihren  äussawi  Enden 
ringförmige  Ans&tze,  welche  die  Endflächen  der  Röhren  btnin  Fahren  gegen 
Be^4chädigung:en  und  Abnutjmngen  durch  Stösse  und  Reibung  an  der  Rohr-  und 
StossK^heibe  schützen      Die  lose  Scheibe  e,  ebenij&lls  aus  Bronze,  ist  aul  das 


1)  Wille,  Dm  dmilMhe  Feld-ArliUerie-IiaftBiia]  vom  Jabre  1879  ele.  Berifai 
1876,  8.  84.  Die  Flgurm  78  bis  mit  80  wuden  vom  VerfkuMr  aadi  Spendaaer 

Wvicxeichnnngen  angefertigt. 

2)  Die  Lange  einef«  jeden  der  beiden  Bncbsringe  beträgt  130""",  der  freie 
Baum  b  swischen  ihren  iuaeren  Enden  beträgt  2*nui,  die  TotaUänge  also  262'nn>. 

Kthlaasa,  ItaMUBMtokn.  III.  t.  Aafl.  6 


Digitized  by  Google 


83      t  &  Zvtfte  Abtlieaiiiiff.  Sfebenter  Abschnitt.  Entot  GapitoL 


Stossende  der  Röhre  lose  aufgeschoben  und  tragt  nach  aussen  hin  einen  kurzen 
cylindrischen  Ansatz,  au  dem  der  schmiedeeiserne  Kothring  h  mittelst  vier 

Flg.  76. 


dMrner  Nietschrauben  «  befestigt  ist.   In  den  zwiachen  h  und  e  Terbleibradeii 

.'Fig.  77. 


Im  Uehlm  lialMa  dt«  Bnebcringe  67«»  Durcbme&ier,  wiUirend  ihr  äuMerer  Durah. 
mfMcr  «8n»m  igt. 
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nin  Bmm  I;  gieift  «in  Bingaonts,  nddwr  m  SfOMe  des  Aehmtakels  la- 
gebndit  ist  und  so  Schmntx  und  Staub  abhilt  ■> 

Beide  Scheiben  cd  und  e  sind  nahe  dem  Rande  mit  zwölf  LOchern  f&r 
•ben  M  vielKabenbolzen  m  Tanebeo,  durch  irdehe  aie  unter  sich  nod  mit  den 


JTig.  78.  Fig.  79. 


unteren  Enden  q  der  Speichen  p  verbunden  werden.  Die  fiolzenidcher  in  der 
Scheibe  cd  sind  vierseitig  für  den  Vierkant,  die  der  losen  Scheibe  e  dagegen 
cjündrisch  (br  den  Schaft  der  Nabenbolien. 

Die  iwOlf  hUiemen  S^peicben  (jede  467a»a  lang)  haben  eif))rmige,  an 
der  Äusseren  Seite  geradlinig  abgeflachte  Querschnitte,  wobei  ihre  grösstc  Breite 
(in  Fig.  74,  an  der  SteUo  und  in  der  Richtung  dos  Bolzens  m  gemessen)  82««", 
ihre  grösste  Dicke  daseibat  (über  den  Keilformen  in  Fig.  73  gemessen)  ÖO»« 
betrügt  An  den  äussersten  Enden  hat  man  dieee  ^Mdeheil  ndt  <9lindiiKh«i 
Zapün  m  der  Geitalt  veraehen,  «ekdie  a»  Fl«.  78  ediannbar  ist 

'Die  Stttrsnng  der  Speichen  glebt  unsere  Quelle  drarch  den  Winkel 
an,  den  ihre  Mittellhiie  mit  einer  durch  die  äussere  Fläche  des  Felgenkranzes 
gelegten  zurKabenachse  normalen  £bene  bildet  und  zwar  betr&gt  dieser  Winkel 
4V,  Qnd. 

1)  fiattplmann  Wille  (a.  a.  0.,  S.  35  eto.)  fiigt  Wenn  noch  Folgendes: 
„Während  die  Rohrscheibe  da«  Rohrende  der  Nah«  nrnfftsst.  greift  der  vorstehende 
Rand  des  Mitnehmerauges,  beziehungsweise  der  StoeMObeibe,  in  den  Kaum  zwischen 
Kothring  Ä  und  StoMcnde  der  Nabe  ein.  Dadareh,  sowie  durch  die  in  die  Bohr* 
«nd  SUMMcheibe,  bedabni^nreiae  dei  mtnebnenmee  naeh  Bedarf  elocdeBten 
(üaiken)  Ledeninge,  wird  rfn  so  gelar  Abedduü  ecMogt,  dus  der  Spielranai 
swiaehen  Hohr  end  Stossscheibe,  bedabmiinraiBe  swisehen  Hitnebminnga  vnd 
Habe  naheen  gaai  beseitigt  wird. 

6» 
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Der  aus  Rüstern-  (auch  Eichen-  oder  Eschen-)  Holz  pebildeto  Kranz  s  de» 
Rades  besteht  aus  sechs  Felgen,  wovon  eine  Fig.  79  besonders  abgebildet  Ist. 
Ihre  aneinander  stosscnden  Himflüchcn  sind  durch  starke  eingelegte,  trapcz- 


Fig.  80. 


förmige  Dibbel  x  (einer  derselben  Fig.  8<J  besonders  abge- 
bildet) gegen  Verschiebung  gesichert.  Um  den  äusseren  l'ni- 
fang  des  Radkranzes  hat  man  schliesslich  eiserne  Reifen  zz 
(14111111  stark  und  75"»"»  breit)  gelegt  und  deren  feste  Ver- 
bindung (ausser  dem  Aufbringen  im  erhitzten  Zustande) 
durch  sechs  kräftige  Schraubenbobsen  y  ge.sichert. 

Fig.  82  lässt  erkennen,  wie  sich  die  hauptsächlichsten  Rail-  und  Achsen - 
tbcilo  am  Schmidt'schen  Ackerwagen  (Fig.  tj3  bis  66)  gestalten. 

Auch  hier  ist  ein  conischer  Achsschenkel  b  vorhanden  (auf  die  Ursache 
dieser  Form  kommen  wir  nachher  specicll  zurückX  jedoch  ist  die  lose  Stoss- 

Fig.  81. 


Fig.  82. 


D 


i 


0 


Scheibe  D  (Fig.  67  und  81)  durch  einen  fest  aufgeschweissten  Rund  ersetzt, 
femer  erkennt  man  die  Verbindung  des  Achsholzes  v  mit  der  dünneren  Mittel- 
achse c  (Fig.  72),  welche  Verbindung  von  sechs  eisernen  Bindern  (AchsbOgeln) 
l  gebildet  wird,  die  dm*ch  Schrauben  gchiirig  gehalten  werden  und  wobei  man 
jedes  Lochen  der  Achse  sorgfaltig  vermeidet,  um  der  erforderlichen  Festigkeit 
nicht  zu  schaden.  Die  Mittelachse  c  ist  dabei  zum  grössten  Theile  in  das  Achs- 
holz V  eingelassen,  wie  sich  aus  dem  Vergleiche  von  Fig.  82  mit  72Jergiebt. 

Oestalt  und  Abmessungen  der  ganzen  Achse  erhellen  übrigens  vollständig 
ans  der  Detailfigur  72. 

Die  Nabe  q  mit  der  ausgedrehten  gus.seiscrnen  Büchse  p,  sowie  <lio  Ver- 
bindung der  erstcren  mit  den  Speichen  t  etc.  bedürfen  ebenfalls  keiner  be- 
sonderen Erklärung. 

Mit  be.sondercr  Sorgfalt  hat  man  die  Reibungsflächen  zwischen  Achs- 
schenkel und  Büchse  vor  Schmutz  gesichert,  indem  man  auf  das  äusserstc 
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Schenkelendc  eine  ebenfalls  gut  ansgcdrchtc  eiserne  Büchse  m  schob  und 
deren  l^ge  durch  zwei  Vorsteckstiftc  J"  möglichst  unveränderlich  machte.  Hier- 
ihirch  erreichte  man  aber  auch  zugleich  eine  vort heilhafte  Aufnahme  des  Ringes 
r,  womit  das  untere  Endo  des  Lünzstakens  A'  über  das  Achsscheukelendc  ge- 
schoben Ist.  Dass  hierbei  gedachter  Ring  r  mit  der  Bcschlaghülse  H,  worin 
man  den  hökcrnen  Lünzstaken  befestigt  hat,  ein  zusammenhilngendes  schmicde- 
eLserues  Stück  bildet,  bedarf  wold  kaimi  der  Erwihnung.  Blechkappeu  8  hinten 
am  Stosse.  sowie  vorn  über  der  Büchse  m  bilden  fernere  Schutzmittel  gegen 
Staub  und  Koth. 

Als  Repräsentanten  englicher  vierrädriger  Ackerwagen  (Farm  Waggons) 
kann  man  die  Construction  von  Croskill  in  Beverley  (Yorkshiro,  unweit  ilull) 
netrachten,  wovon  Fig.  83  eine  perspectivische  Ansicht  ist.   Der  Totaleindruck , 

Fig.  83. 


den  dieser  zweispännige  Wagen  auf  den  ersten  Blick  macht,  ist  zwar  der 
der  Plumpheit  und  Schwerfälligkeit,  indess  finden  sich  an  demselben  auch 
manche  cnpfeldenswerthe  Einzelheiten  '). 

Zunächst  sind  die  hökernen  Räder-)  mit  eisernen  Naben  aus  Schaalen- 
guss  von  ungewöhnlicher  Harte  hervorzuheben  und  besondere  zu  bemerken, 
dass  zur  Herstellung  dieser  Räder  (mittelst  Maschinen)  ein  so  rationeller 


1)  Sp«cie1ler  bef-chrieben  in  Hnmm,  Die  landwirthschnftl.  Geräthe  und 
MnM'hiiicii  Englands,  2  Aull  ,  S.  4.'>0  und  Ö02.  Lesenswcrthes  über  denselben 
GeyenMtnnd  findet  »ich  auch  hei  liur  n -Stephe  iis,  The  Book  oC  Farm  Imple- 
inenüi  ntid  Mnchinery  1447  (The  English  Fanu- Waggon)  und  in  Morton's 
A  ryclopedia  of  Agricullure,  Article  „Carriages"  (p.  400  ff.). 

i)  Die  Vorderräder  «ind  in  iler  Kegel  3  Fuss  4  Zoll  engl,  hoch,  die  Hinter- 
räder 4  Fuss  9  Zoll;  entere  hüben  1'.',  letztere  14  Speichen. 
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fabrikmässiger  Process  eingeleitet  ist,  dasä  sie  al»  da»  Vollendeete  ihrer  Art 
nach  Construction  und  Arbeit  betnditet  nnd  deshalb  (wenigstens  früher)  all- 
Ifthitiofa  m  Tansendea  nach  aDen  Weltgegenden  versandt  wurden. 

Femer  ist  das  Radgestell  ohne  Langbaum  construirt  und  wird  deshalb 
die  Vereinigung  von  Vorder-  und  Hinterwagen  lediglich  durch  den  kräftigen  10 
biij  12  Fuss  langen  und  .)  bis  4  Fuss  breiten  Kasten  bewirkt.  Letzterer  ist 
längs  seiner  oberen  äeitenrander  mit  starken  Stangen  (Leberladaparren)  ver- 
■eheiD,  dfe)  durch  eisonie  Ständer  nnd  Streben  gestftteti  dasu  dienen,  eine  Ana- 
ladiuig  SU  schaffen,  um  grössere  oder  amf&nipidiere  Lasten  anflidmien  n 
Itönnen,  als  dies  ohne  eine  derartige  Anordnung  möglich  sein  wtirde. 

Das  Woglassen  des  Lanpbaiims  und  die  sonst  aus  Fig.  83  erkennbare 
Anordnung  von  Vorderwagenschemel,  Drehscheit  etc.,  macht  es  thunlicb,  dass 
die  ToideRider  gans  unter  dm  Kaatiii  iMfen  kOanen  und  deragsnisa  Bewcg- 
lichkeit  and  Drehbariceit  des  Fnhrwerka  so  TortheOhaft  wie  möglich  wird. 

Sie  Bprengwage  zum  Anbringen  der  beiden  Zugschwengel  ist  vom  anf 
dem  vierarmigen  Drehscheite  befestigt  Die  zugehörige  Deichsel  liegt  heraus» 
genommen  in  unserer  Abbildung  unter  dem  Wagen. 

Eine  letzte  Specialit&t  ist  die  Bremsanordnung  der  Croskiirschen  Wagen. 
Wb  ans  Fig.  88  erhdlt,  hat  derselbe  eine  sogenannte  Badcenbrenue  (an  den 
IBntenf Adern  wirksam),  deren  Bewegung  dem  Gespannführer,  durch  Anbringimg 
eines  in  unserer  Abbildung  vom  tiber  den  Wendesdiemcl  am  Wagenka.'iten 
sichtbaren  ^Steuerrades ,  handrecht  gemacht  ist.  Der  I'ahrknecht  kann  die 
Bremse  lösen  und  anziehen,  wahrend  er  au  der  Laugseitc  dem  Wagen  in  ent- 
ifKodiMider  Weise  folgt 

Zum  BeprAsentantan  eines  aweirftdrilgen  LastfiihrweilwB  oder  efnes  Kar« 
resa  vUileB  wir  danFlg.  84  bis  86  in  dna  vahienCMsae  ftl(gebildA- 


Hig»  84« 


teil  HandkimaiX  trdditr  Mk  beim  ErflCnaaporte  dea  Bniea  baanovenMiwr 
Rfaenbahnen  and  swar  beitai  Laaftn  tat  HairtcMen  «bendl  bewibrt  bat 


1)  Kacb  Massstab  ansgeführte  Zeichnungen  anderer  Lastkarren  finden  lich 
in  denMniteneiehiiaagSB  ton  Xdser  and  Sink,  Danaatadt  1848^  Taf.  486.  In 
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Das  UntergeBton, 
aus  B&dern,  Achse 
und  Achsholz  beste- 
hend, wird  nach  dem 
▼wlmrfdMiidmi  koi- 
nflf  firtftnmiig  be- 
dürfen. Dagegen  ist 
zu  bemerken ,  dass 
das  Obergestoll  aus 
einem  Kasten  be- 

det  wird  ani  Um 
Langtr&gern ,  n&m- 
lich  zwei  ünter- 
bäumon  bb,  zwei 
Ob€fMniMik  fisf" 
ner  aus  mel  Qoer- 
Bchwellen  cc,  zwei 
Querträgem  m  m, 
vier  EckBcheiten  (p 
Untere,  vordere), 
vkr  MltteliolMtteii 
rr  an  den  Seiten- 
w&nden  d  d  und  einer 
Scheite  u  an  der  Vor- 
derwand, endlich  aus 
dneii  Mgmiiiifai 
SchQtt  (bewegliche 
Hinterwand  zum 
nen  und  Schliesson) 
mit  drei  Schattschei- 
Im  ff  nndObeir-iiiid 
UntendiatMeg^  wovon  der  erster«  nn  edtUch  ehraa  ireftw  nxrspringt  ab 
der  Unterrfegd,  um  das  An&uen  beim  Auf-  imd  NledmcUebea  des  Sohtktti 
sa  erleicbtem. 

Die  Deichselstange  v  läuft  in  zwei  Bügeln  tow  und  ist  in  letzteren  der- 
artig verschiebbar,  dass  man  beim  Wechseln  des  Zuges  von  TOnriiCa  oadi 
rOiMrta  den  Kamn  iilclie  ent  inuiikaliraii  branckt  Für  dleaen  Zueck  ist 
•odi  jadaa  Detehsalittangenende  mit  eiaflr  beeondaNii  Sebfltte  yy  anvfeatattot, 


der  neueren  Eisenhahnliteratur  verdleaen  besonder!  folgende  zwei  Quellen  für 
Hand*  und  FferdekArren  zu  Zwecken  de«  Bodeotransportes  bei  Eisen  bahn  bauten 
empfoUeo  so  weiden:  Hens,  Praktiaelie  Anleitung  anm  Krdban 
Diüle  Aal^  von  8tnek«t  bearbtfM;  Barttn  1$74,  8^  IM  mit  aiAram 
Ulhogrsphirten  Tafeln  Abbildungen  verschiedener  Karren gattungMl.  —  Hand- 
buch der  speciellen  Eisenbahn-Technik.  Heratugegeben  von  Heus  Inger 
▼  on  Waldegg,  Bd.  II,  S.  609.  Vor  allem  aber  ist  (auch  der  Theorien  wegen) 
Bejne  ,Der  Brdban%  Wien  1874,  S.  95^«tc  an  empfehlen. 


F^.  85. 
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sowie  auch  an  den  Querschwellen  cc  vom  und  hinten  Zughaken  zz  angebracht 
sind,  um  die  ein  Zugseil  entsprechend  befestigt  wird.  Der  Durchmesser  der 
RMer  betragt  4  Fuss  6  Zoll,  die  Achsschenkel  haben  l'/«  Zoll  kleinste  und 
IV2  Zoll  grösstc  Dicke  und  die  NabeubUchse  11'/«  Zoll  Länge'). 

Schliesslich  werde  noch  bemerkt^  dass  ein  solcher  Karron  lOy,  bis  13 
Cubikfuss  hannoY.  Erde  (je  nach  der  Bodenart)  fasst  und  die  Transportgo- 
Bchwindigkeit  auf  horizontaler  Bahn  3'/^  Fuss  pro  Sccimdc  und  bei  Gefallen 
bis  y,Q  bis  4  Fuss  Geschwindigkeit  pro  Secunde  betragt.  Der  Transport  ge- 
schieht (bei  Verwendung  dieser  Karren  zu  hannoverschen  Eisenbahnbauten) 
auf  Uolzbohlenbahnen,  wobei  drei  Mann  einen  Wagen  bewegen.  Für  Aufent- 
halt beim  Transporte  am  Auflade-  und  Abstürzorto  werden  für  jede  Fahrt  -"/^ 
bis  3  Minuten  gerechnet. 

Fig.  87  zeigt  noch  einen  sehr  beliebten  englischen  Ackerkarren  (für  ein 
Pferd,  welches  in  der  Gabeldeichsel  geht)  aus  der  bereits  crvi'ähnten  Croskill- 
schcn  Fabrik,  dessen  Ladungsfahigkeit  dadiu-ch  bedeutend  vergrö-ssert  ist,  dass 
man  über  seinem  Kasten  sogenannte  Ueberladelcitem  (Raves)  angebracht  hat, 


Fi„  81, 


welche  denselben  besonders  zum  Einfahren  der  Ernte  geeigneter  machon. 
Uebrigens  ist  der  Kasten  noch  so  angeordnet,  dass  er  sich  nach  Lösen  eines 
Zapfens  aus  einem  Stcllbogen  vermittelst  eines  Hebels  mit  Handgriff  (der  vorn 
in  Fig.  87  angegeben  ist)  nach  hinten  zu  um  eine  Achse  drehen  hann,  wodiurch 
ein  theilweises  oder  gänzliches  Niederlassen  (Umkippen)  des  Karrenkörpers 
möglich  gemacht  wird.  Hinsichtlich  hierher  gehöriger  Details  muss  auf  die 
unten  citirten  Werke  verwiesen  werden^). 

Zusatz.    Zur  Vervollst&ndigung  dessen,  was  im  Vorherstehenden  über 


1)  Sämmtliche  Maasae  sind  hannoversche.    1  Fuss  hannov.  =  0,292  Meter 
=  0,930  Fuss  preufls.  =  0,958  Fuss  engl. 

2)  Dr.  Hamm  a.  a.  O.  S.  473  and  Moll,  Eac^rclopedie  Tome  4,  p  713: 
»Charrette  CroskUl". 
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LMtfidunrorln  nitgetheilt  wurde,  beichreibeii  wir  noch  einen  ScUeUaum, 
Flg.  88  liii  91  (in  Vm  mlmrGfffiBae  ibgebildet)»  welcher  sich  beim  fitaie  der 

hannoverschen  Eisen» 
Fig.  88.  bahnen    hcsondors  l)e- 

vährthat  und  ur»primg- 
Uch  einem  eng^chen 
Master  entlehnt  tat'). 
f  ^^sfi^  Eb  besteht  ein  der- 

artiger Karren  zunächst 
aus  zwei  Langbäu- 
me u  (Karrcübaumen), 
deren  Inssersle  Enden  nglekh  zum  Anftsaen  (mit  der  Band,  Koppel,  Trag- 
baad eCc)  dienen,  ms  drei  Bodenscheiten  (in  unseren  Abbildimgen  als 

Fig«  80»  Rcrlitcckc  Itf^inorkbar) 

iiiul  ans  dem  Rade, 
dessen  Zapfen  und  La.- 
ger  durch  angeachro- 
bene  Knaggen  ge- 
deckt werden.  Ferner 
wird  der  aufgesetzte 
Kasten  oder  pyramidale 
Trog  aus  awei  Seiten - 
bre  ttern,  einemKop  f- 
brette  (aber  dem  lEfai- 
de)  und  aas  einem  Hinterbrette  (dem  Karrenschieber  zogdcehrt)  ge- 
bildet 

Kopf-  und  ffinterbrett  wefdoi  flbrigens  noch  Aaeh  sogenaoote  Sttta- 
Winkel  gegen  die  Xanrenbiome  verstrebt 

90  Bn^ljiyli  ist  noch  aof  die  Beine  und  deren  Be- 

festigung aufmerksam  zu  machen.  Ihre  Verlänge- 
rungen nach  oben  geben  zugleich  Scitcnstützen 
der  Wandbretter  ab  (Fig.  90  im  Durchschnitte 
stehtbarX  sowie  xwel  fernere  Stfltsen  Ar  die  Seiten- 
bretter vorhanden  find,  deren  Anordnung  ans  der 
Durchschnitt^fitfiir  '.ll  erhellt'). 

Diese  Karren  bieten  durch  die  Neiiinng  der 
Scitenwaude  nach  aussen  die  Anuehmüchkeit  des 
leichten  Uaddppeos  and  Entladens,  sowie  den  Yorthefl,  dass  der  Sehwerpanlct 
der  Last  dem  Rade  so  weit  nahe  kommt,  als  es  ftberhanpt  rftthUch  ist,  ohne 


1)  Nach  Maassstnb  BTiHgetiihrte  Zeichnungen  von  noch  nndcren  Schiebkarren 
und  Schiebeböckea  tinden  eich  in  den  „Mu«terzeichuungen  für  Techniker  etc."  von 
MSser  oad.Fink,  Darmstadt  1848,  Ttf.  8M.  EbenMIs  nach  Haaasstab  ans- 
gslBhrte  sehr  galt  Zsidmangra  ▼«neUedener  Sehiebkarren  Baden  sieh  auf  Tkf.  lY 
des  vorher  citiilso  Werkes  von  Ilona  «nd  Streckert 

2)  In  einem  solchen  Schielikarren  wird,  je  nach  der  Modmart,  2  bis  2'/, 
Cabikfats  (hannov  1  gewachsener  Boden  verladen  Auf  horix on  tal em  Roden, 
bei  Accordarbeit,  gutem  Wetter  nnd  guter  Karreobabn  beträgt  die  Qeechwiodig- 
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die  8icMi«tt  des  KamoMmn  m  gefiUurdeiL  GewÖhnUek  bOdeC  dch  beim 
Erdtnnsporte  durch  die  Art  des  Aufb&ufiBnB  dasHebeberli&ltniss  nriscben  Kraft 

und  Last  von  3  zu  1,  so  dass  letztere  mit 
ihres  Gewichts  auf  die  Achse  des  18  Zoll  hohen 
Bades  direct  und  die  übrigen  '/a  Haude 
dealbnnei,  und  bd  Anwendmif  elnee  Traggurtes, 
einer  Tra^oppel  etc.  auf  den  Rocken  deeselben 
zu  liegen  kommen ')-  In  solchem  Falle  würde 
sich  also  der  Schwerpunkt  der  Gesammtlast  in  18  Zoll  von  der  Radachsc  be- 
finden und  die  Hände  des  Arbeiters  in  hi  Zoll  Entfernung  von  derselben  SStelle. 
Längere  Karrenarme  erleichtern  zwar  den  Arbeitern  die  Last,  erschweren  aber 
die  Seitenwendnngen  und  machen  dai  ganae  Trantportgerftth  tkberiiaapt  mibe- 
helfen*). 

In  letzterer  Beziehung  ist  u.  A.  ein  im  Jahre  1838  vom  jetzigen  Wepf- 
baurathe  IJokelberg  in  Hannover  zum  Transport«*  von  Chausseebaumaterial 
eingeführter  Karron*)  zu  erwähnen,  wobei  der  Hoden  des  Kastens,  welcher 
den  Ladungsraum  bildet,  über  dem  Rade  pladrt  und  so  weit  nach  Tom  (bei- 
nahe ober  das  Bad  hinana)  mlingert  war,  dam  kaum  'A  der  Last  auf  die 
Hände  des  Mannes  drOckfce.  Auf  ebenem  und  fallendem  Terrain  bewährte  sich 
dieser  ICarren  so  lange,  als  nicht  zufiUlige  Hindemiase  das  Gleichgewicht  störten. 


kalt  S>/,  Foss  (haaaoT.)  pn  Secnnds;  bsi  selilaehtsm  Wsttsr  efee.  wsnifsr.  Balm 
Tnosporte  auf  Steigongsn  nimmt  die  Gssdiwindli^t  ab  nnd  bstrilgt  vncsflUirt 
8,4  F^iss  bei  einer  Anstdgnng  von  1  :  SO 
StS     »      •      »  •  .    1  :  20 

8.8  „  ,  .    1  :  16 

2>7         HM»  H  lll»18 

^»8     »       m       w  n  »l*^» 

Als  Zsitverlust  beim  Auf-  uud  Abladsplatae  Sie.,  ItA  Jeder  Fahrt,  rechnet 
mnn  xiiRammen  1  Minute.  (Ein  CobikAus  hannOT.  s  0,0848  Cafaikmsisr.  Ein 
Fuss  haunov.       0,292  Meter). 

1)  Bei  Gelegenheit  einer  über  die  Nützlichkeit  von  Brems vorrichtangen  an 
BandkansD  von  Ingsaisnr  Ihssen  gssdiiisbenen  Abhandlung  (in  dar  ZsitM^iift 
des  Imnnov.  ArShttsktsn«  nnd  Ing.^Vsi«itts  Bd.  1,  8.  863)  wnrde  auch  die  Be- 

stimmang  des  |:;edacbteaHeiMdTerhältnlsse8  erforderlich  Es  wog  der  leere  KHrren 
77  Pfund,  2'/3  Cubikfoss  (mittlere  Ladung)  der  eingenommenen  Tbonerde  wogen 
267  Pfand.  Das  Karrenrad  wog  15  Pfund.  Femer  hatte  der  Karreu  vom  Bad- 
si^flm  bb  snm  Angrifiponkts  dsr  Kanenbinms  sine  Llafs  T<m  4  Fass  8  ZoD, 
nnd  sndlieh  bslmg  die  snm  Heben  dss  Kansns  n8di%s  Ksaft  88  PAind.  Dem- 
UMih  war  das  ftagUche  Ilebelvcrhilltniss: 

867  4-  77  —  15  _  844  —  15  _  8,86 
88  88  1  * 

8)  In  dem  von  OrandToinnek  fssi&fislMasn  Aztikal  „BransMs*  (8ohisb> 
kam)  der  MoU'iehaa  Bneyklopidis.  wiid  (Bd.  4,  8.  8S0)  das  yschiltniss 
zwischen  den  Hebelarmen  von  Last  nnd  Kraft  bsi  sioem  1>iUransportkarren 
(Bfouette  ternwsiore)  zu   '/a  nnpegcben,  was  pewis«  nnvortheilhaft  zn  nennen  ist 

3)  Mittheilnngen  des  Qcwsrbevereins  für  das  Königreich  Hannover,  Jahrg. 
1888,  8.  866. 
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Cnvortheilhaft  zeigten  sich  diese  Karren  (naturgcmäss)  bei  anKteigender 
Bilm,  10  daas  lie  luudhWmaa  detVerfiMwn  dnewdteraYerimitung  nicU  g»> 
fiflkdoii  tebüi,  nngeaditet  der  wgrtaaerte  Ladangarmni  (4  OnUkfbM)  mud 

die  Annehmlichkeit  der  Entladung  nach  vorn  (dtirrh  Aufheben  der  Knrren- 
bätnne)  zufolge  der  fehlenden  viwten  Wand  (nach  dem  Bade  an)  hienn  h&tte 
veranlassen  können. 

Ueber  andere  bew&hrte  Schiebkarren,  welche  man  bei  preossischen 
Featongsbanten  benntste,  handelt  einaehr  gut  geschriebener  Aaüntz  deaM^lon 
Prittwitz  in  Posen  in  der  unten  angegebenen  Zeitschrift') 

Ueber  Schiebkarronanordniingen  für  künstliche  stark  ansteigende  schiefe 
Ebenen  (Eampon)  bei  Ei.senbahncrdiirlKMtrn .  wobei  der  Aufgang  beladcner 
Karren  durch  Plcrdc  unterstützt  wird  und  der  den  Karren  führende  Arlieiter 
vonugnieise  die  Tirnihmg  dea  Earrena  an  beaoigen  hat,  handelt  Perdonnet 
in  seinem  miten  dtirten  Weil»*). 

Ferner  verweisen  wir  noch  auf  oinrn  losouswrrthcn  Aufsatz  des  Bauratha 
V.  Kavon  in  dem  Notizblatte  des  hannoverschen  Architekten-  und  Ineoniciir- 
Vereins  (Üd.  2,  Jahrg.  1852  bis  1853,  S.  311),  dessen  Inhalt  durch  die  Ucber- 
adnift  braeichnet  irird:  wüelMrLaiatangtti  desMenachen  beiKarraitranaporteo 
anf  der  Huriagntalen,  aowie  anf  Steigungen  nnd  über  die  dafltar  an  «ahlfmdiin  Preh».* 

Daa  Keneste  aber  ebrädri^c  Fördergeftsse,  namentlich  aber  die  italtoni» 
sehe  Karre  mit  dreieckigem  Kasten,  ündct  sich  (mit  Abbildungen  begleitet)  in 
Heyne'»  Buche  .Der  Erdbau".   Wien  1874,  S.  88. 

Schliesslich  folgen  noch  Abbildungen,  Preisveneichnbae  nnd  beachtens- 
irartheKotiaen  gnnx  ana  Elaen  conatrnirterSehfebkama  etc.,  irie  aolehe 
znr  2^it  von  zwei  deutschen  FahrUnn  geliefert  werden,  die  dem  YerfiMser 
bereitwilligst  geeignete  !Mittheilunpcn  machton. 

Die  erste,  die  reichste  Auswahl  und  grösste  Vielseitigkeit  bietende  dentsche 
Fabrik  eiserner  Schiebkarren,  dürfte  die  von  C.  Blumhardt  auf  Simonshaus 
bd  Yohwinfcel  (Bheinprofinx)  sein,  wedtfdb  dieoe  Tonnigeaehidct  werden  mag. 
Der  MreffBOde  una  vorliegende,  iUostrirte  Preiscowant  Teneidmet  nidit  wwl- 
gcr  als  33  verschiedene  ModeOe,  an  deren  voOatlndiger  MM/ktShmf^  (klder) 
Mcr  der  Raum  fehlt. 

Der  Verfasser  muss  sich  daher  auf  fdgsnde  acht  Formen  beschriUiken. 


Fig.  9S.  Fig.  9S. 


1)  Verhandluigen  daa  Vevaliia  aar  Bd6cdarang  des  Gewarbefleiaies  In  Freniaen^ 
SWbeaMr  Jahig.  (18S8),&  164,  vraadbat  du  dtfarlaAnftala  die  Ueberachrlft  trtgt: 
^Utber  eiiiif^e  verschiedene  Arten  von  Schiebkarren." 

%)  XiaU«  d^mentaii«  des  Cbemins  de  Fer,  Tome  premier,  5.  ^t.,  p.  401. 


Digitized  by  Google 


92       §.  ■>.   Zweite  Abtheilung.    Siebenter  Abschnitt.    Enten  Capitel. 
^'ß-  Kiß.  35. 


Fig.  06. 


Fig.  97. 


Fig.  98. 


Kig.  99. 


Betrcflfende  ErlAuterungen  enthält  nachstehende  l'ebei-sicht: 


& 

b. 

Namo. 

Elcen- 
pewioht 

in  Klloeriii. 

1  Acii««enite 
"Trag- 
fuhigkeit 

in  Kilugril). 

AoUMcrttc 
räumliche  Be- 
iast ungtfithlg- 
keii. 

An- 
•cbafTunga- 

preis 
in  Mark. 

1 

1 

notuerkungcii. 

98 

93 

Ziflgelkarre. 

loit  VItIrschliu. 

1  , 
40 

42 

500 
500 

72  Ziegel. 
90 

27 

29 

Bockatellung 
atumprviriMktig. 

Mit  KadbUohie. 

94 

Tiichkurrt'. 

42 

5U0 

Je  nacli 
Diiiiciiaioii. 

2>' 

Aui'h  mit  Fe<ler 
uii.l  KlappfiiM 
Hilf  liealriluni;. 

95 

96 
97 

Thonlurre 
(Seitenkipper). 

Erdkarre. 

Kalk-,  Cemcnl-, 
Kohlen-  etc. 
Karre. 

4» 
45 

50(1 

Deagl. 

1,20  llccloliter. 
l,.^!  Hcotulilcr. 

28 

.30 
52 

Inwendig  durch 
Thfvranatrich 
Vor  Roit  SU 
sirhOCzen. 

1 

Vorkipper. 

98 

SproMenkarre. 

3S 

50i) 

3« 

SproMcn  aus 
Bisen,  Hand- 
KrifTc  aas  Holt. 

»9 

Sackkarre. 

4» 

500 

2(«,.'iO 

fiuachlosaener 
Uolabelag. 
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Die  (Bnuinschwciinrcr)  Zeitschrift  &r  die  geuBBiHte  Thonmumiiiiidiistrie 

vom  I.  Novcniher  1876,  bemerkt  S.  41  über  diese  BIamh»rdt*«cheii  eisernen 
.Schiebkarren  Foltreiwles.  was  dem  Verfasser  keine  Reclame  7ii  sein  scheint: 

•Die  wesentlichen  \  orzttge  dieser  Karren  bestehen  darin,  dass  sie  bis  auf 
die  Hudgriffi»  und  die  PecUioIslager  für  die  Zapfen  der  Badwelle  ganz  aus 
£uen  hergestellt  und  daher  hAchet  danerheft  aind,  den  fenier  eine  bestiMmto 
Gmppe  von  Karren  nach  einflm  festen  GfnndmodeU  construirt  ist  und  daher 
eine  Karre  durch  das  Aufsetzen  eines  entsprochen don  Kastons  oder  Bockes  für 
■ehr  verschiedene  Zwecke  brauchbar  wird.  Durch  die  fabrikmassige  Herstellung 
der  Karren  nach  bestimmter  Schablone  ist  es  möglich,  jeden  etwa  schadhait 
gewordenen  TheU  doreh  genan  panende  BeierTOaCflcke  an  erginaen,  die  ateta 
anf  I.aeor  pfhaltcn  werden,  80  dass  alle  kleinen  Reparaturen  durch  ebigw- 
mas&en  verstÄndiffe  Arbeiter  besorgt  werden  können  und  man  in  den  Stand  goset7t 
^P"^  theueren  Schmiede-  und  Stellmacher-Rtvhnungen  auszuweichen."  An  an- 
derer SteUe  «erden  diese  Karren  geradezu  al»  unverwüstlich  bezeichnet,  so 
da88  8ich  ihr  höherer  M  gegen  Mlsanie  Karren  sdion  im  eisten  Jalure  be- 
xahlt  machen  sdL 

Die  zweite  Fabrik,  die  der  Her- 
ren W.  Hanisch  &  Co.  in  Berlin 
(Friedrichsstrasse  116),  ftüirt  ihre  eiser- 
nen Karren  nach  Amerikanischen 
Modellen  ans,  vovwi  drei  dendben  in 
den  folgenden  Figuren  100  Us  mit  108 
dargestellt  sind : 


Flg.  100. 


Fig.  101. 


Fig.  lOS. 


Weiteres  hierOher  giebt  wieder  folgende  ZnaammenateDong: 


1     u  I 

\   &  t  Name. 

S  i 

B^engewidit. 

Aeusserstc  riUimlirhe 
Belastuagsrähigkeit. 

— ^ 

Aoschaflungs-! 
preis 
iii  Mark. 

100  '  LastlMRe. 
'  101  Zl^lltam. 
1  loa  i  lIssdtaiT«. 

aS-41  Kilogr. 
t5  Kilogr.  drca 
41  Kllegr.  drea 

fV,-8%  CnUkflus. 
1  HektoUlar  Inhalt. 

95 -so 
SS 
4S 

Das  Gestell  dieser  ICarren  ist  aus  einem  Stück  schmiedeeisernen  Gasrohr 
hei^esteUt  and  auf  diesem  der  Kasten  von  starkem  Eisenblech  gemetet.  Das 
Gesten  maschlieest  das  schmiedeeiaemeBad  nach  Aussen  hin  und  giebt  dadmth 
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der  Construction  eine  grosse  Festigkeit,  die  sich  namentlich  als  grosser  Wldep* 
stand  hei  etwai^jem  I  mkippen  zti  erkennen  giolit.  Dio  R&dnabe  besteht  ans 
Gussolsen,  S})eicben  und  Achten  aus  Schmiedeeiseu.  Die  Achse  mit  dem  Bade 
kann  uiaii  uluiu  Miihe  abschrauben. 

BfeEanwa  werden  mitOelfiHte  gestrichen,  welches  nur  dann  ontarUeibt, 
mm  dieselben  ran  Ikaoaporte  glahonder  Ascbe,  SchUeken  etc.  Yer^ 

§.  6. 

aeatait  and  Stars  der  AchsachenlceL  Stttriang  der  Eftdapeiokea. 

Kach  vorstehenden  BeeduNÜningen  nnd  Erörterung  verschiedener  Last- 
filhnrarke  dOrfte  es  jetzt  angemessen  sein,  auf  die  luer  in  der  Ueberschiift  be* 
nannten  Gegenstünde  naher  einzugehen,  als  dies  zeiüier  der  Fall  war. 

Diesem  eutsprechend  beginnen  wir  mit  Erörterung  der  Achsschenkel, 
hfaiichtUch  Hirer  Gestalt  imd  Biditnng. 

Tem  Standpunkte  der  lationeUfln  Ifodbanik  ans  wttiden  cylindriacke 
völlig  gerade  Achsschenkel,  auf  deren  Mittellinie  die  Zugkraftrichtnng 
rechtwinklig  steht,  offenbar  die  besten  sein,  weil  dann,  sobald  sich  überdies  das 
Fuhrwerk  auf  völliij  el)enera  Boden  fortzubewegen  hat,  weder  von  der  Zug- 
kraft^ noch  vuu  dem  aul  der  Achbc  ruhcuden  Gewichte  Zerlegungen  eintreten 
können,  welche  ein  Dringen  nach  der  einen  oder  anderen  Seite  hin  veranlassen, 
und  daher  Stoss  und  Lünzreibungen  etc.  nicht  erzeugt  werden  könnten.  DtK» 
artige  cylindrliche  Achsschenkel  würden  zugleich  sehr  leicht  eine  Veränderung 
der  Radapurweit«  zulassen,  indem  man  nur  nothig  hatte,  geeignete  Ringe  oder 
bcheibeu  au  deuätot»ä-  oder  Limzüteüeu  aulzubringen,  einVortheil,  der  nament- 
lich bei  Fuhrwerken  hervortreten  wfirde,  die  nicht  bloss  auf  Kunststrassen  geben. 

Indessen  sind  die  suerst  erwtimten  Vertbeile  derartiger  cylindrischer 
Achsschenkel  vor  AUcm  deshalb  in  'Wlricüellkeit  nicht  vorba^iden,  ah  Fahr- 
strassen (Chausseen,  Land^trft.ssen  etc.)  von  so  regelrechter  Beschaffenheit,  wie 
vorausgesetzt  (ohne  Vertiefungen,  Löcher,  Erhohuugen  etc.),  mindesteuh  für 
iVaditfilkrwerke  nicht  existiren.  Ist  dies  aber  der  Fall,  so  kttanen  ancb  Laafr- 
fuhrwerioe  Spielraum  und  Anlauf  (S.  80)  nicht  entbehren. 

Um  jedoch  auch  wieder  die  hiernach  unvermeidlichen  ScitcnbewegUOfeil 
(auch  wohl  Schiefstellimgen  der  llader^  einigcrmassen  mischädlich  zu  machen, 
überhaupt  das  Uebel  zu  verkleinern,  so  biegt  man  die  cylindrischen  Achs- 
schenkel etwas  nach  abwarti>,  d.  h.  neigt  oder  stürzt  dieselben,  weil  dann 
das  Bestreben  eintritt,  dieSckenkel  stets  in  dieBttckse  hineinzodrOcken, 
d.  h.  höchstens  Reibung  am  Stesse  au  erzengen.  Hierdurch  werden  aber  anck 
zugleich  noch  Vorthcüe  gewonnen,  auf  welche  wir  «^fw>**»i»  bei  demBespcedien 
des  Speicheuäturzes  von  selbst  kommen  werden. 

Um  diese  Thatsache  zur  Anschauung  zu  bringen,  ist  Fig.  108  an^^om- 
men.  Der  cyHndriscfae  Aduedwnkel  iet  dabei  nater  einem  Winkel  ^  gegen 
dim  Horiiont  JSH  geneigt  (geetOntX  weehalb  sich  der  vom  Wagen  herrOkMude 
VeortiGaldrttck  AD  =  TT  zerlegt  in  AB  normal  ziu*  Stützfläche  der  Nabe,  und 
inAC  parallel  dem  Achsschenkel.  Mit  J.C'  will  sich  die  Achse  in  die  Nabe  hin- 
oindrücken.  Da  jedoch  letzteres  Bestreben  der  völlig  gleichen  Erscheinung  am 
anderen  augehörigeu  Achsschenkel  wegen  nicht  zur  Wirkung  kummen  kann, 
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dag  Bad  aber  lote  [and  mit  Umlaaf  auf  dem  Adnschenkd  ttotskt,  so  wird  daa 
Bad  gegen  dan  Stoea  gedrftngt,  d.  h.  es  folgt  der  Pfeilrichtong  IL 

Ihg.  lOS. 


— t 


Gegen  cyHndibehe  geatOiate  Afi«M«^ii«nlrtii  erhebt  man  theils  begründete, 

unbegründete  Einwendungen,  und  giebt  deshalb,  namentlich  bei  Lastfuhr- 
werken, in  clor  Regel  dem  coiübchen  S<benkel  den  Vorzug.  Gemeinhin  be- 
hauptet man  von  letzterem:  1)  dass  er  das  Aufstecken  der  B&der  erleichtere, 
2)  die  ISchmiere  nicht  so  leicht  abkufen  hwae,  3)  bei  aefcleditwn  Wegen  der 
mhandeoe  Spleliaam  dam  Bade  eine  gT4iaaere  Beweißichkeit  geafeitte,  4)  den 
etvas  geringeren  mittle  res  Durchmesser  des  Beibungswiderstandes  ein  Wenig 
herabziehe,  5)  dass  er  eine  grössere  Sicherlieit  KCf^en  das  Zerbrechen  gewfthre, 
and  endlich      ein  Anlaufen  des  Rades  zum  blosse  hin  erzeuge. 

Die  Punkte  1,  2  und  3  zugegeben  (jedoch  nicht  in  dem  Maaiwe,  wiesolchea 
in  der  Fkuis  gewöhnlich  geadüeht)»  lind  die  GrQnde  4  nnd  5  nicht  ananer- 
Innnen,  weil  dieYegftngongen  derAdhrnchenkel  ?iel  zu  gering  sind,  um  irgend 
wesentlichen  Einfluss  üben  zu  können.  Was  endlich  den  Punkt  Nr.  6  l)etrilit, 
so  lässt  sich  dieser  Einwurf  am  besten  durch  eine  gleiche  Betrachtung  der 
conischen  Schenkel  beleuchten,  wie  sie  vorher  beim  gestürzten  pylindrischeu 
angestellt  wurde,  indem  man  untersucht,  weldM  Wizknng  die  von  der  Naben* 
bftcbae  gestützte  Last  anf  die  Yerschiabong  des  Bades  anaübt 

ffienm  sei  zuerst  die  Achse  des  völlig  gleichseitigen  Schenkelkegels  Fig. 
104  genau  horizontal  gerichtet.  Repni-sentirt  dann  AJJ  wieder  Grösse  uud 
R^^:ht^lng  des  auf  die  Achse  kommenden  senkrechten  l>ruckes  =  IT,  so  zer- 
legt aicb  dendbe  in  ÄO 
ptnJM  der  fi«»*tii{niA  des 
Kegels,  und  in  AB  recht- 
winklig zu  letzterer.  In- 
dem A  die  Zapfenreibung 
veranlasbt,  erzeugt  d&s 
Boatoeben,  den  Sehenkel 
■na  der  MabenhOehie  B 
(nach  der  Pfeilrichtung  I) 
zu  drücken,  was  naturge- 
inä.ss  ein  Dr&ngen  dee  Bades  nach  demLttnz  G  (nach  der  Pfeilrichtung  Ii)  zur 
Folge  hat 

Ein  derartiges  Beatreben  des  Bades,  Tom  Schenkel  ganz  ablaufen  tu 
woDen,  ist  jedoch  tta  die  regefanftssige  Bewegung  eines  Fuhrwerk»  nachtheiHger 
ahr  ein  Mngen  nach  dem  Stesse  dee  Achsachenkels  hin. 


mg,  104. 
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Aus  dieMm  Gnmde,  und  am  gleichsam  die  Yorthefle  des  cylindrischen 
Schenkels  mit  denen  des  oonischen  in  vereinigen,  biegt  (stfirtt)  nia  aaeh 

lelartaren  derartig  abw&rts,  dass  die  Kegdac  hse  in  der  Yotlcalebene  eine  nach 

Tom  gerichtete  Neigung,  wie  Fig.  105  erhält. 

Die  Zerlegung  des  auf  einem  so  gestalteten  Schenkel  koraraendon  Vor- 
ücaldruckes  W  —  AD  erfolgt  mithin  in  ganz  gleicher  Weise,  wie  beim  cylin- 
driacihen  Schenkel*). 

Diesem  entsprechend  hat  die  Praxis  Qber  die  Frage  der  vortheilhafteBtan 
Sehenkelgeetaltang  bweita  ToUst&ndig  entachiedeni  indem  rattoneile  Conatmo- 


teuro  fUr  alle  Lastfuhrwerke  (wenigstens  in  Deutschland)  schwach  conische, 
gestaute  Sdienkel  (Flg.  72  nnd  88X  für  LnznslUhnraIce  aber,  wo  Spiebwmi 
nndAnlanfverhiltniBnnftasig  nur  aehrfning  au  sein  brauchen  und  goto  Stauen 

TOrausgesetTt  werden,  sehr  wenig  gestürzte  cylindrischc  Schenkel  in  Anwendung 
bringen.  Auf  letztere  kommen  wir  deshalb  nachher  bei  den  Lnxaawagen  gans 
apedeil  zurück. 

SehUaidich  werde  noch  8.  79  erwfthnten  Yorlanfa  gedadit  (d.  h. 
der  geringen  Abweichung  der  SehenkelmittolHnie  Ton  der  Geraden  durch  die 

Mittelachse  nach  vom,  im  Gnin  lnsso  betrachtet),  wodurch  ein  besserea  Ein* 
lenken  der  Yonlcrrädor  orlaiitrf  werden  soll,  in  Wahrheit  aber  nur  dem  offen- 
bar nachtheiligen  liückwärt-Hbiegen  der  ganz  geraden  Achse  bei  vorkonimemlon 
SUtasen  vorgebeugt  und  die  Widerstandsfähigkeit  der  Acb»e  erhöht  wird,  da  bei 
gleicher  Spannweite  ein  der  Krafteinwirknng  convex  (gewölbartig)  gegenflber 
tretender  elastischer  Stab  ofienbar  mehr  Widentand  leiatet,  ab  ein  gerader 
unter  sonst  gleichen  Umst&nden. 


1)  Eilgc  Worth  in  seinem  „Es^ay  on  the  construotion  of  ronds  and  carriagea" 
(in  der  fraazöaiitchea  Uebersetzung  p.  15S  und  169)  will  durch  Versoche  b«wi««en 
haben,  dass  die  SdieBkdBiQnmog  nur  vortheUhaft  anf  den  Zugwldentaad  wirict, 
wenn  de  gerii^  ist.  Sobald  die  Ne^ptng  eine  gewisM  Oraue  Bberadnitt,  a.  B. 
wenn  dos  Ende  des  Achsschenkels  41/3  Zoll  tiefer  als  die  Mittelachse  lag,  wurde 
der  Zag  8cliwiprip;er  efc.  —  In  dem  oben  angeführten  Werke:  ,,die  Construction 
des  beweglichsten  Fuhrwerkes'',  wird  S.  106  bewiesen,  daas  7^'  9'  der  vorlheil» 
Imllaste  Stibninpwinkel  Ar  ^BndrischeAehsiciienltei  sei  (?).  Man  sehe  deshalb 
nnd  als  Kritik  biertber  die  qpitar  (Seile  98)  gefBhrlsn  Bareehnnngan,  so  wie 
auch  die  Angaben  des  preuM.  Artillerle-HanptBaana  Wille  (Das  denlsdie  Veld> 
Artillerie-Matprial ,  8.  37)  wo  die  Speichenstiirznnjr  bei  den  versrhicilpnen  RRdem 
der  Feldartillerie  xn  2'/,  Grad,  A^j^  Grad  und  7^/|  Grad  angegeben  werden. 


ng.  105. 
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VHt  wenden  uns  nunmehr  zum  zweiten  der  hier  zu  erörternden  G^gon- 
atftnde.  nämlich  ztir  Laueiibestiramniifi  der  Speichen  bei  den  Wagenrädern. 

Hatten  diese  lunlcr.  wie-  lu  is])iclswc'i>e  da'-  ein/,  <■  Ine  Had  eines  Schieb- 
kairenji,  nur  Verticaiiüuckeu  Widurs>taml  zu  leiitca  und  liatte  man  nur  ebenes 
bniionteles  Temin  ohne  Löcher,  Glehf^imo  ete.  m  beftbxen,  so  wftrde  ee 
»ngemmm  mn,  die  Speiehen  nonnal  anf  die  hoxiioatal  geriehtete  Nabonachfle 
zu  stellen.  Da  diese  Voraussetzungen  jedoch  in  der  Wirklichkeit  nicht  statt- 
finden, so  iricbt  man  den  Speichen  eine  Nei^nnig  gcjjen  die  Nabenachsc,  welclie, 
wie  schon  erwähnt,  Sturz.  Stürz ung  (Diching)  genannt  tnid  durch  die  Aus- 
ladung,  d.  h.  dorch  dio  £)utfornuug  eines  au  der  äusseren  ebenen  Fl&che  der 
Felgen  eagelegten  Lineak  v<nn  vorderen  Rande  der  ZapfenlOeher  beBtimmt 
wird,  wek4ie  zur  Aufnahme  der  Speiclion zapfen  in  der  Nabe  angebracht  sind. 
Hiemach  bilden  sämmtlidie  Speichen  einen  Ivegol,  dessen  nach  innen  gekehrte 
l^tze  in  der  Nabenachse  und  dessen  llasis  im  Radkranze  liegt. 

Zur  weiteren  iijrurtcrung  dietter  wichtigen  Comtructionäsache  diene  noch 
Foigendee: 

HMiptmedc  aller  SpelchCTstflnmng  Ist  die  HerheUUhrang  einer  feeten 
nnd  zugleich  sehr  danerbaften  Verbindnng  derselben  mit  der  Radnabe,  sowie 
die  Unterstützung  dos  .Vchsschcnkels.  so  weit  als  nur  möglich  in  senkrechter 
Richtung,  am  den  Naohtheil  der  Achhschcnkclstdrzung  auszugleichen. 

SeomdAre  Zwecke  der  Schenkelstürzung  t>iud:  grössere  Widerstandsfähig- 
keit gegen  Torkommende  SeitemBtCwe,  Erweiterung  des  Baomea  flBr  das  Ober- 
gestell des  Wagens,  mfigUcliste  Yermeldnng  des  Kothwerfens  gegen  den  Wagen- 
kasten etc. 

Die  erwähnte  dauerhaftere  Verbindung,  welche  ilurch  den  Spcicheiistnrz 
berbeigetuhrt  wird,  liegt  in  der  gewulbartigcu  Gestaltung  des  betreifuuden 
BadkAipers,  wodurch  weit  vortheilhaftere  Spannungen  enengt  werden,  als  die 
bei  nonnater  Sielhiiig  der  Speidieii  gegen  die  NabenbOehsenachae,  d.  h.  bei 

einer  mehr  cylindrischen  (scheibenförmigen)  Radforui  der  Fall  sein  wflrde. 
Der  Kranz  eines  llades  mit  gestürzten  Speichen  liat  naturgemä-ss  einen  ge- 
ringeren Umfang ,  als  bei  der  nämlichen  Speicheulunge  ungestürzt.  Sollen  also 
derartige  Speichen  Seitenstössen  nachgeben,  so  müasen  sie  sich  entweder  biegen, 
oder  der  DnrdimesBer  des  Bades  moss  grOssw  werden.  Ersteres  Iftsst  lidi 
dnrdi  entsprechende  Stärke  luid  gutes  Material  der  Speichen  verhindern,  leta- 
tena  wird  dun  h  die  Willei-staiidsfähigkeit  der  Radreifen  unmöglich  gemacht. 

Wenn  durch  den  längeren  Gebrauch  gestürzte  Sjx'iclitMi  ihre  feste  Ver- 
bindung mit  der  Radnabe  dennoch  mehr  oder  weniger  verlieren,  gegen  letztere 
eine  laelur  namaleBlehtung  nnnehmm,  ao  «U  efii  derartiges  Bad  boeklabm 
oder  boekloB  gaoaiint*)L 


1)  Man  wendet  auch  Räder  (aamentUch  eiserne)  an,  wubei  die  Speichen  ab- 
wechflelnd  nach  der  einen  und  anderen  Seite,  nach  innen  und  ao^sen  gestiirst 
iiad,  so  dass  die  Speichen  nicht  nur  einen  einsigen  Kegel  mit  nach  der  Kasten- 
aeile  geiiclrtalsr  Bptee,  sondern  naeh  bsiden  Seiten  Un  «inen  stampfen  Xegd 

bilden.    i>erartige  Räder  erfordern  etwas  längere  Naben,  sind  aber  aucli  geeignet, 
Keitenstössen  von  zwei  verschiedeneu  Seiteu  W  iderstaud  zu  leisten.  Mau  vergleiche 
liierbei  *laa,  was  (spater  S.  104)  über  Jouea*  Fateuträder  angeführt  wird  Kr- 
ün 1*1  ma  an,  MMOblnenlelire.  Ifl.  I.  .\na.  7 
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Um  tfthT«— M*'''  tlnnntHdi«  ErtrtflnmfMi  dioMr  Pangrtplmi  noch  einiail 
llberakiilli^  durch  eine  Zeichnung  und  eüntge  ZaUenwertfae  nur  Annchanwng 

ID  bringen,  werde  Nachstehendes  bemerkt: 

Es  sei  mp  Fig.  106  die  geometrische  Mittelachse  eines  Wageuradea,  mh 
dMseu  unter  einem  Winkel  hmn      g>  gestürzter  AchsachenkAl,  ab  dia  Badr 
liOlie  and  mi  dieSpflidaatflisang^  fem«f  at  die  liilbe  Sparweite  der  beiden 
Hg.  loe.  IW. 


Rftder  (von  Felgenmittc  zn  Felgenmitte  gerechnet),  und  bd  die  Schlagweite, 
d.  h.  der  oberste  Abstand  eines  Radpunktes  von  einer  Verücalebene  durch  den 
Scheitel  m  des  Speichenkegels  amö')-  ^en^er  bezeichne  y  den  Winkel  «i6s, 
um  welchen  die  Speichen  Ton  der  noranlen  Ricbtong  gegen  die  NelmiMiiBe 
abmlehen,  nnd  «  sei  dar  Winkel,  welcher  y  zu  90"  ergänzt. 

Milch  mögen  ß  und  <f  die  Winkel  sein,  welche  eine  Speiche,  beziehungs- 
weise in  ihrer  tiefirten  und  höctoten  StoUimg,  mit  der  durch  m  gelegten  Ver- 
ticftlebene  bUdet. 

Sodann  ergiebt  sich  zanichat  ohne  WeÜerea: 

(1)  «  4-     8  90». 

Wegn  a4./l  +  9  =  90«»nnd  glaiiteitig  o  -f  <f  -  «;r  =  90»  fenur: 
(i)  #  8  S  9  +  ^  «owie,  d»«  +  y«=«  +  ^  +  yi8t: 

Hieraus  erheUt  einerseits  der  geoneCMe  ZiuaamenhaBg  swiichenAAa- 
Msbenkel-  nnd  Speiehenitan,  «owie  mancherlei  inlerauante  und  werthToU» 
Polgarungen  flkr  ^  Oritoaenbestimmungen  derselben. 

Wie  schon  früher  erw&hnt,  beträgt,  je  nach  dem  praktischen  Bedürfnisse, 
dar  SpftiffWgfa««  gewöhnlich  l  bis  l'/a  ^       jeden  Fuss  des  Halbmesser», 

wähnTsu  werden  verdiant  «wlllch  noch,  da«  nun  rnttweUen  die  Spdehaa  ab* 
mehielnd,  «ina  «m  die  andara,  um  «twaa  walter  ror-  Oiler  rückwärts  in  dar  Nabao* 
bilchs«  beMgt,  wodurch  man  lalalan  atwaa  weniger  adiwicbu  Man  nennt  dien 

«Um  Versetzen  der  Speichen. 

1)  Wie  man  in  der  Praxis  Uiew  Öchlagweite  abaaneHen  pflegt,  wird  nach- 
her bemerkt  werden. 
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BD  diM  ddi  der  Winkel  berechnet  beziehungsweiBe  von  4P  i6'  bis  zu 
7»  7»!), 

Nimmt  man  ferner,  wie  beispielsweise  aii  unserem  Rade  FSg.  €7,  den 
Unterlauf  (das  Unteradwen)  O^ZoU  auf  lö^i« ZoU Schenkelliage^  so  bat  man: 

*9'  9=  TK^T  —  a]i09>s.l«8'.  DttdiesBadöFtaia  DnrduiMner 

bat»  also  in  Bung  auf  nnseie  Figur  ai  s  bi  =  80  Zoll  ist^  so  orglebt  sieb 

eodi,  wenn  y  ss  4^  46*,  oder  a  a  86^  U'  angenommeiL  vird»  die  Speicben- 

    30  30 

lillge  m:  am  =       =  ^Tl^  =  0,9965  =^'^^  ^ 

An  demselben  lUde  mirdc  ferner  durch  sorg&ltige  Mesäung  ermittelt: 

db  =  4%  ZoU  -). 

Dennacb  flndea  ikii  aocb: 


SiM.lf  = 

kt 


wegen 


1  -  Ä  -  0.1"'' 

#  =  9»  4',  Ibl^ 

^  =  <f  —  27 
^  a  90  4'  .  90  6* 

^  »  6*66^. 

EndUcb  erfaih  man  nodi 

=  am,  8in.  ß  =  30,105  .  sm.     58',  iblgilcli  eä  =  8,65-ZoE 

Bei  einer  aus  der  Fabrik  von  Dick  und  Kirschten  in  Offenbacb  vom 
Verfasser  bezogenen  (CoUings)  Patentacbse,  mit  gana  cylindrifichem  Scbenkel, 

wurde  gemessen: 

9>  s4!>90'. 

Qlebt  man  daher  den  aogebOrtgen  Bftdeni  y„  Stan,  d.  b.  nimmt  man  / 
wieder  4P  46',  so  Ündet  si«b 

a  SS  85»  14'. 

Femer  wegen  p  =  y  — 

Hierbei  stebt  also  die  unterste  Speiche  ftst  senkrecht 
erhilt  man  noch 

^  =  89  +  #s8040'  +  0»96^s:9»6'. 


1)  Migout  und  Berger j  a.  ».  O.  geben  fb  1C9  fttr  ArlUlerieAdurwerke  den 
Mnungswinkel  ^  s  7  Ua  8  Qnd  an.  In  d«  ebenfikUs  banils  dtirlen  Sdiiift 
eines  (nngeDannten)  preoBslschea  Artillerieofficiers  wird  §.  39  die  Regel  aufgestellt, 

dM8  die  Speiche  stets  unter  demselben  Winkel  wie  der  Arbsscbenkel  zu  stürzen 
Mi,  and  daaa  dieMr  Winkel  7"  9'  betragen  ntüs««  {^il).  Mau  sehe  deshalb  auch 
die  Neda  B,  H  (Hole  IX  wddie  dem  Wille'seben  Werke  entlehAt  wurde. 

t)  Bierau  die  halbe  BeUtabraile  %  .  ZoU),  teuer  den  Abetand  vom 
Punkte  m  bis  zum  Ende  der  Nabenbüchse  gerechnet,  der  genau  5  Zull  betrog, 
giebt:  4,75  4-  1,25  -\-  5  =  11  Zull.  L«uterer  Werth  ist  ee,  welcher  von  den 
Praktikera  die  Schlag  weite  geuaaot  wird. 

7* 
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Bei  vierrädrigem  Fuhrwerke  muäb  die  Spurweite  der  Vonlcr-  und 
Hinterr&der  dieselbe  sein,  was  zur  Folge  bat,  dass  bei  den  stets  niedrigeren 
Vorderr&dem  die  Speieben  einen  grösseren  StOnungswinkel  haben,  als  die 

der  HinterriUler. 

Betrachtet  man  das  im  Vorstelu'iulon  als  licispid  l)eimtztc  5  Fuss  hohe 
Rad  alü  das  Hiuterrad  eines  vienadrigcu  L.astt'ulir\verkä  luid  haben  die  zuge- 
hfirlgen  Vorderrider  einen  Dorchmessert  von  4  Fuss  >),  und  setzt  man  ferner 
die  ^mrwdte  von  4  Foss  10  Zoll  roraus'),  so  berecbnet  sich  der  Stfirznngs- 
winkel  y  wie  folgt:  Zuerst  lässt  sich,  in  Bcztig  auf  unsere  Fig.  106  fUr  den 
fraglichen  Zweck  die  Bedingongsgleichun!?  aufstellen: 

öc  =  a«  .  stn.    =  constaat  (für  Vorder-  und  Hinterr&der). 

Wird  sodann  ^  =  8"  anjrenomnien,  so  ergiebt  sich  mc  —  ca  .  cotg.  ß  = 
8,66  .  7,115  =  25,97  ZoU.  Wegen  a  =  9(1  ~  (ß  ^  if  )  also,  wenn  <p  =  l'  3' 
beibehalten  wird:  n  =  80»  57'.  daher  y  =  9"  3'  (statt  4«  46'  bei  den  Hinter- 
lidem). 

Wegen  ß  =  y  —  (f  konnte  man  auch  ;%  d.  h.  den  Speichenstürziing»- 
winkel  bei  Ilintrr-  und  VonlciTädoni  ffleich  tipIiiikmi.  müHste  jedoch  dann  ff 
entsprechend  lindern,  um  ein  bcsthnrntos  zu  orlialtcii.  Na(ur;,'omiiss  hat  aber 
die  Schenkelstürzung  ebeulails  ihre  Grenzen,  will  man  nicht  der  Halt  bar lieit 
ond  Beweglichkeit  desFuhrweito  m  nahe  treten.  Nach  der  Ansicht  er&hrener 
Praktiker  darf  die  SchenkelstOrzung  den  achten  Theil  der  Schenkellinge  nie- 
mals überschreiten,  oder  unser  Winkel  y  niemals  grösser  als  7"  7'  werden  "*). 

Zusatz.  Für  anjrchemlo  Toohnikor  mö-ron  hier  noch  einiir«' IJf^nuTlnnijion 
über  hölzerne  Räder,  über  Radreüeu  und  entfernter  über  Fabrikation  der  iiader 
Flatf  finden. 

Die  Nabe  der  Rider  macht  man  vnrzngsweise  ans  Eichen-  oder  ülmen- 
hohs*X  die  Felgen  ebenso  ans  Bncben-  oder  Eichenholz,  die  Speichen  ans 


1)  Um  Yerh&ltoiss  der  Durchmesser  wirc  demnach  —  l)^^-  den 
oben  besprochenen  Crosk  i  11' sehen  Wagen  ial  dies  Verhültniss  *V^m  =  1,425. 
Mdrteni  difi'erireQ  die  DurchmeMer  der  Vorder-  uod  UiaUirräder  bei  englischen 
Lastwageniidero  vm  16  bis  17  Zoll. 

%)  4  Fuss  10  ZoU  rhdo.  Ist  die  gesalaliehe  Spwrwelts  im  KGnigreieh  Prenssen, 
TOa  IDUe  m  Mitte  der  Felgen  gemenon.  In  England  findet  man  nirgends  Last» 
wagen  von  so  enger  Spurweite.  Ti^eitfel^:i^:eM  Fraehtfahrwerk  hat  Weit  spar 
Ton  5  Fuss  10  Zoll  (engl.),  landwirthächaftliches  Fuhrwerk  6  Fuss  2  Zoll. 

3)  Zu  bemerken  ist  noch,  dass  vou  den  Kreisen,  welche  beim  Drehen  des 
Baddiagrammee  Hg.  107  um  den  Sebloisnagel  p  (eines  dabsi  gadaebtea  Yorder- 
gssldlcs)  beschrieben  werden,  folgende  In  der  Nomenelatar  der  Wagenbauer  lie- 
achtnng  finden:  1)  Der  Spnrkreis  ne.  welchen  der  tinter^te  Punkt  n  des  Rades 
am  Boden  beschreibt.  2)  Der  Sc  h  laj^krei  s  bf,  welcher  vom  höchsten  Funkte 
b  de«  liades  beuchrieben  wird.  3)  Der  Seiten  kreis,  welchen  der  Endpunkt  c 
des  hofiiontalen  Baddu^messers  beechrslbl.  VieUeieht  ist  die  Bemeilning  nidit 
fiberiUlBBig,  dass  In  vnsOTar  Figur  ahee  eine  sehr  lang  geslreekte  Ellipse  ist, 
welche  die  Horisontalprojection  (den  OrundriiM)  der  Kadmittelebene  bildet. 

4)  Die  Anfertignng  des  Badee  der  FeldartUlerie  beschreibt  ansfiUirlieb 
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Ekkenboli  oder  Eidniiliok,  mä  wenn  sie  ndit  dflim  weiden  mlleii,  wohl 
audi  a«  Hlekoiy  (amerikBaiKhe  Eiehe?).  Dfo  Radieifeii  der  Fuhrwerke  be- 
stehen (jetzt)  in  der  Regel  am  gewalztem  Flacheisen.   Da  der  Zugwiderstand 

oinos  Fuhrwerks  etwas  mit  der  Reifenbreite  (Fcl^onbrcitc)  abnimmt,  schmale 
Rador  unter  sonst  gleichen  l'uiständen  in  zusammendrttckbaren  Boden  verh&lt- 
nissuuissig  mehr  oin8iiiken  ak  breite,  und  endlich  die  Abnutzung  der  Wege, 
namentlich  der  Chausseen  (besonders  in  gebirgigen  Gegenden,  wo  beim  Herab- 
fahren gehemmt  wird)  um  so  grösser  ist,  je  schm&ler  die  Badreifen  sind,  ao 
bestehen  fast  in  allcTi  T.iiinlom  pcsetzlirhc  1  Je  Stimmungen  Ober  das  Minimum 
der  Felgen- il'ailrcifeiilircit»')  und  das  Maxinnim  der  dabei  zulässigen  Belastung- 
BeispieiswciM;  müssen  in  Frcusscn  die  Radreifen  aller  Last-  oder  FracUtwagou  min- 
destens  4  ZoU  Breite  besitzen  '  HInsiehtlich  der  Form  der  Radrelfien  auf  ihrer 
taneren  Seite  oder  der  Lauffl&che  bestehen  in  manchen  lAndem  ebenfalls  ge- 
setzliche Bestimmungen  fttr  Fuhrwerlce,  welche  auf  Chansseen  fahren*).  Damit 
iiämlirh  die  Räder  möglichst  wenig  in  den  Weg  einschneiden,  mtlsscn  alle  neu 
aufgezogenen  Reifen  auf  ihrer  Laufseite  stets  eine  gerade  Oberfläche 
haben,  obwohl  es  zweckmässiger  wäre,  die  scharfen  Kanten  vorher  zn  beseitigen. 
Die  Nachtheüe  scharfer  Kanten  sind  namentlich  beim  Drehen  beladener  Fuhr- 
werke «ahnnnehmen,  und  sollte  man  unter  allen  Umständen  nur  Reifen  mtt 
gebrochenen  oder  schwach  abgerundeten  £cken  in  Anwendung  bringen*). 


HaapCnaan  Wille  in  dem  bereits  Mher  dtirten  Werke  .LdtAiden  der  allge> 
meinen  Maschinenlehre  «id  der  arHUecfstisehen  Tecthaologle*,  8.  140  -16t. 

1 )  Man  Rche  Uber  die  Felgen-  (Radrelfim-)  Breite  und  oorreapondircnileii 
BelfUtttingen  eine  sehr  bübsrhe  ZusnmmeDstetlung  in  v.  Knven's  ^Vorträge  über 
Ingeniear-WiMeDBchaften,  1.  Abtheilung,  Wegbaa*.  Zweite  Aiiäage.  Hannover 
1870,  8.  94  ele. 

S)  B.  MBvrer,  Die  Formen  der  Walakmisi  vnd  das  Fla^onsiseo.  8tntt- 
pirt  1865,  8.  140  etc.:  .Badreifeneisen«.   Rin  sehliabarM  Werkdien,  was  den 

Bctheiligtcn  nicht  genug  empfohlen  werden  kann. 

3)  Aof  den  renonimirtebten  rheininch-weetphälischen  Walzwerken  unter- 
•dieidot  man  hiodchUieh  der Qoerachnittsformen  (nadk  Minrer  a.a.O.  8,  148): 

a)  Badreifen  mit  halbkreisförmig  abgernndeten  Lavffllehen. 

Diese  Form  eignet  ddi  besonders  filr  Laxuswogen,  die  meistens  nur  auf  gepflaster- 
ten Strassen  fahren,  wo  sie  IjeHonders  das  Ansswoichcn  und  Drehen  bei  raschST 
Fahrt  erleichtern.    ITnfierc  Quelle  j;iel>t  At)biliinn<ipn  hiervon. 

b)  Radreifen  mit  gerader  Lauftlüche  und  kreisförmig  abge« 
randaten  Ecken.  Hierron  fertigt  n.  A.  die  Onteborfnnngshttite  (Ober* 
hausen)  ein  Sortiment  tob  8  Mnmmem,  deren  Oimensioiien  nnd  Gewldile  folgende 
sind  (Abbildungen  ebenfalls  hei  Mäarer): 

Breite  in  Zollen    l'/j,       1«/^       8       2»/^  «V« 
Gewicht  pro  laafendeo  Fuss  iu 

Ptanden  bei  %  Zoll  Dldie  8»/«      3  '/,      4      47»  8 
Bd  Vs  ZoU  IKeke  4         8         SVi  «Vi  7Vt 

c)  Radreifen  mit  gerader  Lauffläche  nnd  geradlinig  abge- 
schrägten Eck<Mi  (.\bhil(hinpen  a.  a.  O.).  Zn  bemerken  ist  biorbci.  dass  die 
nnter  b  und  c  aufgeführten  Hadreifen  (mit  ebener  Lauffläche)  vor  den  (gewölbten) 
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R&der  der  Lnxna-  und  Banerwigen,  welche  nicht  auf  chMUsirfen  Wegen 

fiihren,  unterliegen  in  der  Regel  keiner  gesetzlichen  Besehränkung  hinsichtlich 
der  Breite  und  der  Form  der  Reifen.  Bei  den  Luxuswagen  beträpt  die  Fclgcn- 
breite  meistens  niu-  2  bis  2 '/^  Zoll,  bei  den  preussischen  Poatwageu  2  Zoll  rbein. 
oder  52  Millimeter 

Hhmfehtiifh  der  fabrikmiiaigen  HenteBang  der  liaiaemenBider  mit  eben- 
falls höhemen  oder  gnaseisemen  Naben,  unter  Verwendnng  von  Maschinen, 


unter  a  den  Vorzug  haben,  daas  rie  anf  glatten  und  gefkorenen  Wegaa  den  RIp 
dem  eine  grössere  Adhäsion  verleihen. 

1)  für  Bchwere  Fahrwerke  des  früheren  Küaigreicbs  Hannover  liessen  sich 
folgende  Dinensions-  und  LaafererldUtniMe  sniammentldlen  (Maaaae  baonor.  pro 
1  Foaa  s  0,S9S  Meter,  1  ZoU  s  84  V«  MiUimeKr): 


1  Oewabnilelitr 

Mittlere 

WM^  ! 

Blgen- 

Maat, 
dar  W«> 

Qaaehw.j 

1       Art  dw  FohrweriM. 

Duroll  incMer. 

Pi.  ko  d. 

feigen-  ' 

Kewicht 

gen  pro 

dar  Hcw. 

V'orflcr- 

Hintor- 

AcliK- 

breite. 

Prtrdenf 

1«  d.  Se-I 

rüdcr. 

räder- 

•choDkel. 

W«gen 

Cliaea- 
aeee. 

cande. 

F. 

z. 

Zoll. 

Zoll. 

Crataer. 

Cenlner. 

Pniia.  ' 

36-50 

Blgeatl.  Frachtfahrwerke 

4 

4 

6 

2'/«  -3 

4-7 

40—60 

und 

3'/,-4 

mehr 

QewfibnL  Lastftihrwerke 

4 

9 

5 

i 

desgl. 

i'A-S 

20-80 

30-40 

4 

LandAdirwiike  ■  •  .  .  . 

4 

9 

5 

desgl. 

2-2'/, 

8—16 

20—80  4— 4>/, 

6 

4 

t  » 

1% 

»Vi 

18 

4-8 

1  « 

Naeh  der  noeh  in  Kraft  basfedienden  k5ni^  prensa.  Verardonng  Aber  den 

Verkehr  anf  Kunststrassen  (vom  12.  Miira  1868  und  abgedruckt  in  Biiaftpf*a 
Handbuch  ^Die  Verwaltung  der  Chaasseen  in  den  königl.  preuaa* 
Staaten".    Zweite  Auflage,  S.  190)  wird  Folgenden  vorgeschrieben: 

§.  1.  Beim  Befahren  aller  zusammenhängenden  KunHtAtrassen  soll  an  allem 
gawertamiüig  beMebeiieD  Firaditftdirwecke,  aewoU  dam  awei-  als  dem  vier- 
ittcbigen,  ohne  Untaradded  der  Bespannung,  der  Beschlag  der  Badfdgea  (d.  h. 
der  um  die  Felgen  gologte  MetHllstreifen)  eine  Breite  Ten  flsindealaaa  vier  Zoll 
Aein.  (4  .  26,15  =  104, G  Millimeter)  haben. 

§.  2.  Die  Ladung  der  gewerbmkssig  betriebenen  Fracht! uhrwerke  darf  anf 
allen  Kmiststnasai  ohne  Ontendded,  bei  einer  FUgenbreita  Toa  weniger  aia 
6  Zoll  (riiein.)  an  Gewieht  nislit  mehr  betnigsp,  als: 

in  der  Zeit  vom  15.  Nov.  bis  15.  April,     Tom  16.  April  bis  15.  Nor. 

a)  bei  vierrädrigem  Fuhrwerke       Gu  Ctr.  80  Ctr. 

b)  „  zweirädrigem       „  80  ,  40  , 

|.  8.  Bei  einer  grosseren  V^enbraite  ist  ein  sHifcere^  als  daa  oben  (§.  2) 
bestimmte  Gewieht  der  Ladung  insowsit  eriaabt,  dess  bsi  einer  Felgsnbrstte  von 
fttnfi  jedoch  unter  sechs  Zoll 

in  iJer  Zeit  vom  1.^.  Nov.  bis  15.  April,     YOm  15.  April  bis  16.  NoT. 

a)  bei  vierrädrigem  Fuhrwerke       80  Ctr.  100  Ctr. 

b)  a  awcirädrigem       «  40  «  60  « 
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mümen  wir  auf  die  bereite  Bd.  9;  iweite  Anflage,  S.  460  (bei  den  S&gemaschincn) 
citirtcn  Abhandlungen  vorweisen,  woselbst  namentlich  über  Philippe 's  Ma- 
schinen zur  Wagenfabrikation  berichtet  wird,  sowie  auf  die  unten  citirto 
Kummer  der  englischen  Patent-Speciücation,  worin  sich  Gros  kill' sehe  Ma- 
adifawii  rar  Fabrüntion  der  Wagemrider  abgebiUeC  und  beaehriebon  liiidea>)< 
Erw&hut  werde  hierbei  nodi,  da«  daaTeriUiren,  die  Radfelgen  ans  alnani 
einzigen  kreisf&nnl}^  gebogenen  Holzstücke  zu  fertigen,  nicht  den  allgemeinen 
Anklang  gefunden  und  sich  nicht  so  vortheilhaft  gezeigt  hat,  als  man  anfänglich 
erwartete.  £inmal  acheint  die  Behandlung  dos  in  passender  Form  und  Grösse 

bd  oiiMr  Nfmbniie  tob  aeehe  ZM 

in  der  Zeit  Tom  15.  Not.  bis  16.  April,     VOOi  15.  April  bii  Ift.  Nov. 

a)  bei  vierrädrigem  Fahnreri»     100  Gtr.  ISO  Ctr. 

b)  ,   sweiriuirigem       »  60  «  60  , 
liSchiteiu  geladen  werden  diirfini. 

Bine  ataritere  Belastwng  toi,  «neb  bei  Anfraadimg  iiodi  bnitner  N^m 
■ieht  gartaWH  Eine  Ansnahme  hierron  tritt  jeduch  dann  ein,  wenn  die  Ladung 
ans  piner  untVioiniaren  lAst  (e  R.  ^'"0^^'^"  Bausteinen)  ron  grösserem  Gewicht 
besteht,  in  weichem  Falle  aach  eine  grössere  Felgeabreite  als  sechs  Zoll  nicht 
erforderlich  ist. 

I.  6  bestinimt  daa  Eigengewieht  der  Wagio 

a)  bei  vianidifBHB  Fahnrarice 

an  40  Cir.  bei  daer  Vaigeabfelte  unter  fünf  Zoll, 
,  46    «     »     «  «         ron  fünf  (jedoch  noter  sechs)  Zoll, 

H  60   «     •     a  •        von  sechs  Zoll  und  darüber. 

b)  bei  awairidrigem  Fahrwerke  die  BUfte  «fieasr  SUm. 

Anlangend  die  In  der  10.  Oolamne  Tontdiender  Tabelle  von  9  Fiashannor. 
^  f,fS6  Mater  Kahrgesebwiodigkeit  pro  Saeaade  der  Eilpostwagen,  so  wird 
es  angememen  nein,  diese  mit  der  Annahme  zu  vergleichen,  das»  diese  Fuhrwerke 
die  deutsche  Meile  in  40  bis  45  Miouten  durchfahren  müssen.    Für  den  kleinsten 

7500  76 

Zdtwenh  erhilt  nu«  hienuwh  die  aaeandliebe  GeMhwindiskelt  an  ^  b 

25  7500  76 

=  —  =  3,18  Meter,  während  der  grossteSMtwerth  — — —  =  ~  as  8,70  Meter 

(=  9,14  Fuss  hannov  )  gieht 

Die  preiuis.  Extrapuüttaxe  befördert  mit  Geschwindigkeiten,  die  sich  nach 
den  TatniwreibiltaiMen  richten.  So  i.  B.  erfolgt  die  Beflhderaag  (am  Tage) 
TOB  Baaaever  naA  Calle,  40  KUometer  BatDmnug  in  4  Staaden  66  MinalM 

s  676  JOantan,  waa  eine  aeeandHehe  Oaacbwindkkeit  Ton  A^^^-  s  ~  s 

^  60  .  275  165 

S«44  Meier  i^bt.  Nach  Münder,  41  Kilometer  Bnttennng,  befördert  man  (eben- 
fidls  am  Tage)  in  8  Btnnden  tO  Minuten  s  600  Minuten,  so  dam  Uer  die  aeennd- 

liebe  Qeschwindigkoit  qq^^^  ~  Ii  ~         Meter  beträgt  etc. 

1)  Specification  1844,  Nr.  10131:  William  CroBkiH's  „Machinery  formaking 
wheels  for  carriages*.  Auch  in  Hauptmann  Wille's  berdts  wiederholt  ciUrter 
«Allgem.  Masehinenldue*  wird  8.  145  etc.  anafiihrlicb  über  Maschinen  zur  Fa- 
bffikalieii  der  Wagemttder  gdiaodflt. 
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gaMAnfttonen  Hobes  0iiimer  parallel  mit  dem  Laufe  der  FaBern)  mit  heliaem 
Wamr  oder  WauerdÜbnpfen  dem  Holze  Knh  zu  cntzieben  (das  Hols  wird 
aoBgelohot,  wie  ^e  Praktiker  sagen),  ein  anderes  Mal  sollen  die  Zapfen  leidit 

lote  werden,  womit  die  Speichen  im  Kranze  befestigt  sind  '). 

In  England  machte  seiner  Zeit  „Jonen'  Patentrad"  einiges  Aufsehen« 
wobei  die  Felgen  einen  einzigen  Ring  aus  Gnsaeiien  Ulden,  die  Erichen  ans 
schmiedeeiwmen  Rondatiben  bestellen,  welche  sich  kreoseii  oder  abwechselnd 
ans-  und  cinwärt»  gestürzt  süid,  und  die  Naben  aus  Gusseisen  (Schalcuf^iss; 
liertrestellt  M'erden.  Derartige  T^ilder  sind  jedoch  Itostspielig.  leicht  zorhrecblich 
und  schwer  /n  ropariren.  AldiiUlunpen  hiervon  linden  sich  n.  A.  in  ningler's 
polytecbii.  Jörn  aale  üd.  28,  8.  444,  und  im  Anbange  zu  Dr.  ilering's  Ab> 
handlang  J)u  PHard*,  Stutigifft  1862,  &  51S. 

§.  7. 

Karren  nnd  Wagen  im  Yerflelch  mit  einander. 

Unsere  Krörterungen  über  Aclisen  und  Ilüder  der  Fuhr- 
werke im  vorigen  Paragraphen  konnten  ohne  Rücksicht  auf  deren 
Verwendung  zu  zweirädrigen  Lastfuhrwerken  (Karren)  oder 
zn  vier rii driften  (Wagen)  geschehen,  da  hinsichtlich  dieser 
beiden  Ilaupttheile  (Achsen  und  Räder)  ein  Uoterschied  nicht  zu 
machen  war. 

Iiier  bollen  jedoch  die  hauptsächHchsten  Umstände  und  Ver- 
hultuisso  beleuchtet  werden,  welche  bei  Beantwortung  der  IVage 
in  Betracht  zu  ziehen  sind,  ob  in  vorliegenden  Fällen  dem  Kurreu 
oder  dem  Wagen  als  Lastfuhrwerke  der  Vorzug  zu  geben  ist. 

Verlangt  man  nur  eine  übenlchtlicbe,  knne  Antwort,  so  Iftsst  sich  sagen, 
dasB  anf  gaten  Strassen  and  Wegen,  fllr  fane  Entfemangen,  bei  guten 
Pferden,  in  Gebirgsgegend«!  (Hohlwegen,  Bergigen  etc.)  für  Fracht  und 
Ackerzwecke  nnd  für  den  Transport  von  Waaren  in  volkreichen  Stiidfen,  dem 
Karren  der  Vorzug  zu  geben  ist;  ilass  dagegen  auf  schlechten  Strassen,  bei 
geringeren  Pferden  und  f&r  das  Flachland  die  Wagen  mehr  Vurlheilc  ge- 
wfthcen.^. 


1)  Dr  Hamm  in  seinen  laodwinhächiittl  Gehit hon  und  Maschiaen  Englands, 
S.  Aufl.,  B.  448  f^ebt  aa,  dam  die  Erfindung,  gerade  gewaciismnB  Holl  an  jader 
bsUeUgsn  Gestalt  an  biegen,  ans  Rasdaad  stamme.  Noeh  gegenwirtiig  sollen  die 
Radkränx«  Idchtcr  msHif^cher  Wagen  aas  einem  einzigen,  nimlgelKtgenen  Stück 
Holze  1  o'-tphon.  nnd  nicht  einninl  mit  Eisen  beschlagen  »ein  Aucli  üher  die 
Verfertigvint;  derartiger  Radkränze  giebt  Dr. . Hamm  an  derselben  Stelle  einige 
Auskunft. 

S)  Kröneke  In  ssiner  »Theorie  des  Fuhrwerks  mit  Anwendnng 
anf  den  Strassenban*  (Qiessen  180S)  bemerkt  §.  9S  noch  kbasr  in  Besag 
nnf  die  gedachte  Frage:  „Je  nachdem  die  Wsgs  sind,  veidlonen  bald  die  Wagen, 
bald  die  Karren  den  Yonrag." 
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Fir  den  Zweck  einer  etwas  ausfübrllchorcn  Beantwortung  der  Frage 
dttiften  mindestens  noch  nachstehende  Bearachtnngen  erfoiderlicb  sein. 

Ein  anbestrittcner  VortbeU  der  Karren  ist  die  grossere  Lenkbarkeit  der- 

selben    Man  kann  sich  ^tztcre  «oirar  ah«:f)lnt  denken,  indem  es  mögfUdi  ist, 
den  Karreu  um  die  Mitte  seiner  Aclise  c  Fif^.  lOM  so  zu  «In  lu  n.  ilii^ss  das  eine 
Rad  Hcinen  Bogen  vorwärts  besclireibt,  walircml  das  andere 
Flg.  108.      Um  rtckwirts  veHfthrt,  der  Karren  überhaupt  aus  der  L^ße 
.  ^  die  >d  .gebracht  werden  kann,  ohne  dass  der  Mittel- 

["^  ?      1     P""'*<^  c  seinen  Ort  verändert.    Der  Halbmesser  der  Drebnni; 
^  ^  f "   ja       hierbei  der  kürzeste.  nämhVli  «iie  lialbe  LiiiiL'e  (b-r  Acbso. 
 I  Indes»  ist  hiortici  wold  zu  bcnchtpu.  dass  fiiio  derarti^je 

]6  Drehung  nur  durch  Menschen,  nicht  aber  durch  ein  einge-" 
sehirrtes  Pferd  Tenrichtet  werden  kann,  und  anch  dies  rennag 
nur  die  Drehung  am  das  eine  Rad  und  wiederum  nur  auf  elnigermassen 
fiMtem  Boden  herauszubrintren.  wobei  dann  dif  txanze  Achsenlänge  den  Drebungs- 
halbmesser  bildet,  8oU  da.H  oinpesdiirrtc  Pferd  zugleich  fortschreiten,  so  l.isst 
sich  die  Lenkung  »o  ausfuhren,  wie  in  Fig.  lüü  dargestellt  ist,  d.  h.  es  muss 

der  Karren  ans  der  Strang  aa  eist  in 
die  bb  und  sodann  in  die  <iil  gebracht 
werden. 

Beim  Wairen  ist  die  Lenkbarkeit 
von  mehreren  l  mständen  abhängig;  als 
beim  ICarren,  und  lässt  sich  deshalb 
anoh  nicht  so  leicht  fibersehen. 

Zunächst  leuchtet  ein,  dass  schon 
deshalb  die  Lenkbarkeit  eines  Wagens 
(mit  beweglichem  VonlergcstcU)  gerin- 
ger als  die  eines  Karrens  ist,  weil,  wie 
Flg.  110  es  noch  anschanücher  macht« 
bdm  Wenden  das  eine  Yordenad  ans 
der  Lage  a  in  die  kommt,  und  dann  bald  den  Langbaum  cp  trifft.  Ver- 
längert man  ferner  dir  Hichtung  der  Achse  des  Ruderpaares  d.  bis  sie  die  Ver- 
längerung der  Hinterarhsc  p  in  einem  Tunkte  »i  sclmeidot,  verbindet  Überdies 
das  Üeichsclendc  b  mit  m,  und  betrachtet  bm  als  Halbmesser  der  Wendung  in 
Besag  auf  in  als  Mittelpunkt,  so  Iftmt  sich  zeigen,  dass,  um  eine  Wendung  im 
mt^iehst  kleinsten  Räume  machen  zu  können,  Vorderwagen  und  Langliaom 
möglichst  kurz  sein  müssen  und  der  Wiidicl  (Lenkungswinkel),  welchen  dann 
die  beiden  Achsen  mit  einander  bilden  können,  oder  was  dasselbe  ist,  der  AVin- 
kel, den  die  so  weit  ab  möglich  gedrehte  Deichsel  mit  dem  Langbaume  bildet, 
möglichst  gross  an  nehmen  bt  Letiteres  wfirde  s.  B.  der  Fall  sein,  wenn  der 
Iffitte^ßonkt  m  der  Wendung-  mit  der  llOtte  p  der  Hinterachse  zusammenfiele, 
also  die  IQnrirhtung  des  Fuhrwerks  der  Vorderachse  gestattete,  Ms  in  die 
Lingenebene  des  llinterwagen«  kommen  zu  können')- 

Diese  BeilinLning  wäre  liogreiflicher  Weise  bei  Frachtwagen  nur  dann 
möglich,  wenn  man  die  Vordciruder  so  niedrig  machte,  dass  sie  unter  den 


1)  Bexdchnet  (f  den  Wendongshalbmesser  m  b,  femer  k  die  Entfsmang  b  e 
TOSB  Bsibnsgsl  e  bis  aar  Usichaslspitte     }  die  Langbaomlinge  ep,  und  n  den 
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Uhmtiii,  oder  dea  Ltii|^«iiiii  gpai  vegUeMe,  ivIb  dies 
n.  A.  bet  den  «igliwchftn  tIeRldrigen  Laetwagen  CroakiUU  (F^.  83i  dar 
FaU  ist 

Andere  Bedingungen  grower  Lenkbarkeit  cir^^s  vierrädrigen  Fnhrw(*rkfi 

sind:  breite  Kadspur  (Gleise),  schmales 
ObergeatoO  imd  In  minderen  Orade 
noch  Felgen  von  geringer  firrite. 

Y\\\  Uebelstand  des  Karrens  ist  da- 
gcjrL'ii  sein  leichtes  Ucberkippen  nach 
vorn  oder  hinten.  Allerdings  iatminde- 
8teM  die  MöglicUnll  Torludeii,  diaa 
dadurch  in  venneiden^  daia  buui  die 
Ladong  ganz  systematisch  auf  die  Achse 
vcrthoilt.  d.  h.  ihre  Schwerpunktsrich- 
tung  durch  die  Achsmittcllinien  gehen 
lässt.  Allein  selbst  wenn  die  Ladung 
80  genan  geschalien  kflmite^  würde  diee 
doch  nnr  ftkr  ganz  horizontalen  ebenen 
(festen)  Boden  von  Vortheil  sein,  indem 
bei  geneigter  Fahrbahn  die  Schwer- 
ponktsrichtung  der  Last  bald  hinter, 
hald  vcr  die  Achse  ftllt,  je  nachdem 
ftnf-  oder  abwtrts  gefkhren  wird,  ao 
dass  im  ersteren  Falle  ein  Thefl  der 
Last  den  Bauch  des  in  die  Gabel  ge- 
spannten Pferdes,  im  zweiton  Falle  den 
R  ü  ck  e  n  desselben  drfldrt,  waa  eltao  nidit 
geringe  Ennfidimg  dea  TUerea  aar  Folge 
hat.  Li  der  Regel  richtet  man  die  Be- 
parktmg  so  ein,  dass  der  Schwerpunkt 
des  Ganzen  vor  die  Radachse  zu  liegen  kommt,  wodurch  eine  Drehung  des 
Gestelles  nach  oben  vermieden  werden  kann,  aber  auch  dem  Pferde  flXr  den 
Zog  anf  horiaontalen  Boden  ein  Thefl  der  Last  anm  Tragen  an^btkrdet 
wird. 

Tn  den  meisten  Fallen  ist  ferner  der  Karren  in  Bezug  auf  Umwerfen 
nach  der  Seite  gegen  den  Wagen  im  Nacbtheile.  Stellt  sich  beispielsweise  der 
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Winkel  ont«,  eo  erbäli  mmi  mtiMenk  em  =  — — ,  sodann  aberwegsn  «i6* 

mn.  a 

P  =  V  A  -  4-  j 

r        '  «»II. 

Bei  gldchbleibendeu  k  un<l  /  wird  p  am  kleinstes,  wenn  M».  «  am  grüsaten,  d.  h. 
weno  «  =  90"  ist.  Ausführlichere  mathematische  Entwicklungen  Uber  „Lenk« 
barkeit  der Fobrwerkc**  finden  dehn.  A.  belMigoat  nnd Berger j, a.a.O« 
f.  11«  Ma  127. 
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Samii  80  «fe  F{g.  III  «lEBiiiieB  Hut  (zufolge  der  Ftlurbtliiiiielgung,  beim 
Uebendureiteii  von  nieht  swimMndrflekbmi  ErliAliiingen  etc.),  so  itOiit  er 
die  loUifeclite  Linie  SLK  vom  Schwerpunkte  S  des  gesammten 

Fuhrwcrkagewichts  W  ausserhalb  des  Gleises  fallt. 
Die  Sicherheit  erfordert  naturgontiuss .  dass  stets 

B  L  •<.  JF  i&t  Letzteres  ist  um  so  wichtiger 
innemlialten,  de  Stösse  und  (bei  wliiielier Fahrt) 
auch  die  Scbwnngbewegnng  des  ümfidleB  be- 
fördern.  Leicht  lässt  sich  zeigen ')»  dass  unter 

Honst  gloichon  I'mständen  allpemein  die  Sicher- 
heit gegen  (las  Umwerfen  nach  der  Seite  hin  um 
so  grösser  wird,  je  bedeutender  die  Spurweite  der 
BAder  ist,  je  kleiner  leMere  aind,  und  je  weniger 
hoch  man  die  Bepadnmg  nacht»  oder  je  niedil- 
ger  der  SchwcrpimlBt  dea  ganMii  Fuhrwetln  aa 
liegen  kommt  ■)• 

Bei  den  (vierrädrigen)  Wagen  wird  nun,  wenn  sich  einzelne  zufällige, 
harte  Eriiöhangen  in  der  Fahrbahn  Torflnden,  oder  Schlaglöcher,  Grftben  etc. 
in  paadren  anid,  mristentheils  doch  nnr  das  Rad  einea  Oeetellos  in  die  nach- 
theOige  Lage  gebracht,  während  das  andere  Gestell  in  seinem  normalen  Znstande 
beharrt  und  höchstens  Langhanm  und  Tragbiumo  eine  selten  gefthrliche  Tor- 
sion auszuhalten  haben.  Beim  Fallen  des  einen  OeateUes  mttsste  das  in  seiner 
richtigen  Lage  gebliebene  nit  va^firimm  mtdeii,  nenn  im  Game  ftflen  aoD, 


1)  Bezeichnet  n  den  Neigungswinkel  der  Kadachse  gejien  den  Horisont,  2i* 
den  gleichen  Durchmesser  beider  Hädcr  2  AC  =  b  die  Spurweite  (Gleiabreit«), 
AS  =  e  die  Höhe  des  Schworpnnktcs  S"  iihcr  der  liadachse,  und  Jt  N  —  h  die 
Höhe  eine«  nicht  zusammendrückbiireQ  ilindemiBses  mler  einer  natürlich  vorhan- 
denen Bcbiefea  Ebene  D  F,  loeriiilfcMaB  ak  Bedingung  derStaUUUt»  oha«  Rlck- 
iieht  auf  die  GeaehwisdigMt  der  Bemgiing  an  nehmen: 

WZ  <  TF. 

Da  nnn  "BL  =  (e  +  r)  äin.  m  and  77  ss  Va  ^  ««.  «  Irti  lo  efglebt  aieh: 

(e  4-  r)  sin.  «  <  'A  b  co<.  «,  d.  L  to.  a  <    —  — 

1  («  -f  r) 

Für  da«  Subilititsmoment  M  «cj^bt  aldi  siqileidi:  M  =  W  .  K      d.  i.  weil 
KF  »  TF  -  BL  Utt  M  =  W  i%  6  eoa.  «  -  (e  +  r)  ii».  «]. 

Die  ausgezeichnetste  Arbeit  über  diesen  Gegenstand  hat  Coriolis  im  24.  Cahier, 
p.  153  des  Journals  der  Pariser  polytcchn.  Schule  geliefert,  welche  die  Ueber- 
schnft  trägt:  .Memoire  sur  la  stabilit^  desvoitures,  avec  application  aux  measage- 
riet  de  France.** 

S)  Da  daa  XairengMtell  Im  AUgoneiaen  wei^gar  Banm  darUelet,  ab  daa 

Wagengestell,  so  rückt  bei  nmnchen  Belastungen  der  b^chwerpnnkt  beim  Karren 
höher.  Hierdurch  und  zufolge  des  Umstandes,  da*s  die  Last  nnr  aut  einem  (le- 
ite lle  liegt,  ist  der  feste  Stand  eines  Karrens  ungleich  geringer,  als  der  eine« 
Wagens,  unter  sonst  gleichen  VerhäJtnissea. 
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wtB  «UerdingB  zoweUen  eintreten  kann,  jedoch  wird  viel  h&iifiger  der  Wagen 
•eine  Stellnng  bei  solcher  Oelegenheit  behaupten,  wo  d«r  Karren  längst  nnge- 
worfen  wftre. 

Dafrofren  k<'>mion  -u  }\  K;irr<Mi  den  II<i)ioii  uiiil  VcrhVfuiiLr'^n  oinp>i  Tormins, 
ühcrhaupt  Rel)ii>:i;i»'ii  <n  L'<  ndi-n  Ix^^scr  anschiniojreii.  wozu  lux-li  kommt  ,  dass 
bei  steilen  Hcrijabfalirtea  ein  in  di  r  GabcliJcichscl  gehendes  I'fcnl  viel  mehr 
mm  Aufhalten  geeignet  ist,  als  jede  andere  Art  der  BeqMuiniing. 

Ein  sehr  ungttntitiges  Verbältniss  tritt  fUr  den  Karren  allorcling»  dann 
ein,  woiiti  drrsolbo.  wie  z.  Ii.  beim  Durchschroiton  von  Gräben  oder  Wrtiofmt- 
gen,  ritio  Drcliun-r  der  I.iist  bcwirkt'U  muss:  d«s  Gabclpford  boHndct  sieb  Iic- 
rcit»  auf  der  neuen  Ulchtuug  den  Zu^cs,  der  Ivarrcn  aber  noch  nicht,  und  es 
ist  lilar,  wie  schwierig  dieser  üebergang  werden  kann. 

Ein  anderer  Nachtheil  des  sweiridrigen  Lastfbhrweito  ist  ferner  der, 
dass  es  mehr  Leute  aur  Ftthning  erfordert,  indem  man  filr  Lasten  von  gleirhera 
GeKammtl)etragc  eine  ^n-össere  Zahl  von  Führern  und  demgemftss  einen  Mehr- 
aufwand an  Tagelolin  bedarf. 

Ein  Vorzug  des  Karrens,  welcher  sehr  häutig  übersehen  wird,  ist  dafür 
wieder  der,  dass  er  gutwillige  und  fromme  Pfarde  scbalR.  ■) 

Das  im  Karren  gehende  Pferd  kann  weder  ausschlagen,  noch  sich  bäu- 
men, weshalb  junge,  mtithwillige  Pferde  im  strengen  KarrtMidienste  Unarten 
recht  bald  gänzlich  verlieren.  Das  in  der  (Jabcliieichsel  odor  in  der  Scheere 
des  Karrons  ziehende  Thier  muss  sich  aber  auch  zusammennehmen,  es  kann 
sich  nicht  auf  seinen  Nachbar  verlassen,  sondern  mnss  die  eigene  Kraft  ge- 
brauchen, was  das  Unge  Pferd  bald  einsehen  lernt  und  daher  ganz  sngwiUig 
wird.  Ist  eine  Reihe  von  Pferden  vor  einan<lcr  gespannt,  und  der  Fuhrmann 
niur  einigernia-scn  geübt,  so  überwinden  sich  auch  die  hier  auftretenden 
Schwierigkeiten  im  egalen  ^tnzuge  weit  leichter,  als  bei  der  doppelten  An- 
spannnng,  oder  gar  za  drden  imben  einander.  Wer  hat  nicht  schon  bei  einem 
festgefiüirenen  Wagen  das  bedauerliebe  Hin-  und  Heniehen  der  PÜnrde  ge- 
•difitt?  Ein  Pferd  springt  ins  Zeug,  während  das  neben  ihm  zurttckweicht,  es 
hitlt  dann  sohr  schwer,  wieder  einen  gloichmässifren  Anzug  hervorzubringen. 
IkMin  Karren,  ih-r  sidi  übrigens  weniger  festfahrt  und  leichter  herauszubringen 
ist  als  der  Wagen,  fallt  dieser  Uebelstand  meistens  weg;  ein  jedes  Thier  zieht 
Ar  sich  an  und  lehrt  seinen  Hintemacbbar  ebenfidls  anziehen. 

Dass  man  in  Frankreich  und  England  das  Karrenfulirwerk  viel  mehr  als 
in  D<Mitschland  trebrauclit.  hat  x'incn  Iw^nndercn  Grund  in  dem  knit'tiffen  Schlag 
von  Pferden.  I  iis  felden  immer  noch  die  enLilischcn  Haceidcnle  von  York, 
Su£folk,  Norfolk,  Läncolnsliire  u.  A.  )  und  die  französUchcu  I\»rcherons  (Isor- 

t)  Dsr  Verlluser  benntst  Mer  die  Abadirift  einss  mit  „Fnhrwsrk  und  Ge- 
spann* überschriebcnen  Anfiiatzes  in  Dr.  Hamm 's  agronomisclier  Zeitung. 

2)  Ucltcr  enj:lisi-he  srh  wero  Zii^^]iforde  limdelt  ausnihrlich  iIhs  hereitn  wieder- 
holt citirte  (von  Ur  lleritig  ins  Deuu>ci)e  übertragene)  Werk  „das  Fferü^,  S.  9C, 
wobd  rieh  aach  S.  99  ein  schönes  Exemplar  aus  dem  Stalle  der  beribmten  Lott- 
draer  Bierbrauerei  d«r  M.  Barely  Perkfns  &  Comp,  abgebildet  vadlndet.  Uaaebee 
I.«8enswerthe  in  letzteren  Rcztehungen  findet  sich  anch  in  dem  Buche  von  Heinz« 
(Stallmeister  in  l>rssd«D)  „Fferd  und  Fahren".  Verlag  von  Otto  SpamsTt  Leip- 
zig 1877. 
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nuuidiepferde  X  «eiche  letitenii  nameatUeh  aUe  guten  EigeiudieAen  tttdiüger 

Arbi'it8])fcnle  in  sich  icUieMai. 

Als  nnt'ntschieden  muss  man  die  Frajic  hotrarliton,  oh  ein  Pfprd  im  Kar- 
ren gespannt  unter  sonst  gleichen  Umstanden  nu'hr  leistet,  mehr  fortzuschaffen 
vermag,  als  mittelst  eines  Wagens.  Dr.  Hamm  )  spricht  sich  hierbei  zu  Gun- 
sten des  Karrens  ans,  bebanptet,  dass  auf  rler  einsp&nnigen  Karren  die  gleiche 
Last  (ransportirt  werden  könne,  als  auf  einem  Wagen,  der  mit  acht  Pferden 
begannt  wird,  hobt  anq^  hervor,  dass  nach  (des  Engländers)  Dr.  Young's 
Vorsnrhen  das  Verhültniss  der  Zugkraft  eines  Pferdes  in  einem  einspännigen 
Karren,  gegen  diejenige  von  vier  Pferden  in  einem  Wagen,  sich  wie  G :  9  her- 
anagesteHfc  hnbew 

Migont  und  Bergery^  aeigen  im  G^j^UieD,  dass  das  vienidflge 

Fahrwerk,  hinsichtlich  des  Zuges,  gegen  ein  zweirädriges  im  YortheO  stehe, 
und  bekrftftigen  dies  dnrdi  AnsHtÜicnng  von  Vennchen  der  Franaoeen  und  Eng- 
länder. 

Unter  Anderem  ergab  sich,  dass  ein  Karren  diel  Pferde  erforderte,  auf 
einem  Wege,  wo  ein  Wagen  von  demselben  Gewichte  mit  gleicher  Oeechwindig- 
keit,  unter  sonst  gleichen  Umständen,  von  ttv  iwel  Pferden  gezogen  wnrcle. 

Am  Ende  aller  Auseinandcrsct/unt^on  srolanccn  Mißout  and  Ber^jery 
zu  dem  gewiss  richtigen  Schlusiie,  «dass  die  Arbeit  des  Muturs  jedenfalls  gleich- 
m&hsiger  und  der  Zug  erleichtert  wird,  wenn  man  die  Zahl  der  Kader  (bis  zu 
einer  gewissen  Qrenae)  Tergrflsaert,  nnd  die  Last  se  verthdlt,  dass  bei  einen 
gegebenen  Fahrzeuge  jedes  Rad  einen  Theil  desselben  trägt,  so  dass  die  Wir- 
kung eines  HindcmlHses  oder  jedes  Stesses  f&r  das  eine,  wie  fttr  das  andere 
Bad  nU^gUcbst  gleich  gross  wird". 

i?.  8. 

B.  Lnznsfnhrwerke«), 

Wie  bereits  aoe  dem  betreffenden  geBchiebtlichen  Abaebnitte 
erbellt,  unterscbeidet  sieb  constractiT  jeder  Lnzuswageii  Ton  dnn 
Lastfabrwtfke  hauptsäcbliob  dnrob  grössere  Bewegliobkeit  und 


1)  lieber  Percheronpferde  ah  Zagthiere,  ebenfalls  mit  vortrefTlichen  Abbil- 
dangen  begleitet,  handelt  ein  Artikel  in  MoU's  .EDCjclopedie*,  Tome  5,  p.  884, 
MO  m.,  AfasehnitI:  »Cheval^ 

t)  Die  landwirdwehaflL  Gaiithe  und  MasoUnen  Euglsnds.  S.  AnA,  B. 
SOS,  Nr.  2. 

8)  Efluu  snr  la  Thforie  des  affats  etc  ,  92 

4)  Literator:  Bubo,  L'Art  du  Meauisier-Carrossier,  Taris  1771.  £Ün  Wcric, 
waiehas  fir  den  Baa  der  Wageoka«teu,  besonden  wegen  der  beigegebenen  sefaSosn 
KnpfimtSehe  immer  nodi  stedlrt  an  werden  verdient.  —  Blekes,  AnMlnng  snr 

KenntniM  nnd  richtagen  Beartheilaog  aller  Arien  von  Equipagen,  oder  Darttellmig 

der  Kunst  der  Katscbenfabrikation  in  ihrem  ganzen  Umfange.  Freiburg  im  BreiRgan 
1829.  Der  Verfasser,  seiner  Zeit  Chef  der  Sc h  1  af f'schen  Kntschenfabrik  za 
Easlatl,  hut  mit  geuauuteiu  Buche  eine  lur  i'raküker  ganz  vorzügliciie  Arbeit  ge> 
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durch  Eleganz  mit  möglichstem  Comfort  iür  die  darin  dtzen^n 
Personen.  Hierzu  hat  der  ünterwagen  völlig  unterlaufende 
VorderrSder  (den  vierrädrigeii  Wagen  als  Prototyp  genommen), 
der  Oberwagen  besitit  das  eigenthOmlicbe  Knlseh-  oder  Bockge- 
stell,  welches  mit  dem  stets  in  Federn*)  hangenden  Kasten  ver- 
bnnden  ist,  während  letsterer  mit  gefälligen  Formen  und  gewisser 
Leichiigkeit  dennoch  ToUstandige  Festigkeit  und  Solidität  yereinigt, 
and  endüoh  der  sieh  sanft  &hrende  Bau  in  der  Regel  eine  Dar- 
legong  ausgezeiehneter  Leistungen  der  Wagner,  SteUmacher, 
Schlosser,  Sattler,  Ourtier,  Maler  und  Laktrer  ist 

Was  zunächst  den  Yorderwagen  des  Untergestells  anlangt,  so  erfordert 
die  Erkl&rong  desselben  die  gleichzeitige  Mitbetrachtiing  derjenigen  Theile, 
worauf  der  Kutscherbock  ruht.  Mit  Zuziehung  von  Fig.  112  bis  mit  117  (nach 
einem  hannoverschen  Postwagen  gezeichnet)  wird  man  über  das  Constructive 


Uefort,  oburoU  to  ooBtlniflÜTt  HmU  Binlges,  die  beigegebmeo  AbbfldiuigiB  wSm 
aoeh  mehr  zn  wünschen  übrig  lassen.  —  Lebraa,  Manuel  du  Charron  et  du 
CarroMier.  Paris  1833.  Deutach  unter  dem  Titel:  Theoretisch-praktisches  Hand- 
bach des  Wagners,  Stellmachers  und  Cbaisenfabrikanten.  (Auch  Bd.  65  des  neuen 
fleiiMiplaüM  dir  KttniM  taiä  Haadwwk«.  Wdnar  1S86,  bii  Voigt).  Ha  Iimiis- 

(von  BIckes)  yerschmolzen  ist.  -  ßeckman  n ,  Ifandhuch  für  Wagenfabrikanten. 
Weimar  hei  Voigt.  1  Autt.  1848.  Vierte,  vermehrte  und  verbesserte  Auflage  1866, 
bearbeitet  von  W.  liausch,  Gesriiäftsrührer  der  Lindner'schen  VVagenfabrik  in 
Ball«.  Durdi  diM«  ktefeara  Bearbeitung  ist  diei  Boeh  m  afaMm  idir  empfdüena- 
trardMB  aaiiMr  Art  gawordm,  dam  nur  noeh  «inlga  nacsh  Kaawrtab  gaarielmate 
OoimtnietionsbUltter  beigegeben  sein  sollten.  —  Moser  und  Fink,  Mustenceichp 
nnngen  für  Techniker.  Dritte  Abtheilong.  Wagnerwerkstätten  und  Wagnerarbeiten. 
Darmstadt  1848.  Hier  linden  sich  speciell  25  Folioblätter  uach  Maafisstab  ge- 
xeicluieter  Loxnsfnhrwerke,  die  namentlich  für  junge  Uandweriier  und  Techniker 
•dir  «mpAUffnairaryi  afaid.  Dir  lM%istb«M  Ttet  ist  hScIiit  mangelhaft  <—  AI- 
bam  rtrWnganbnuer,  Hnstersamnlnng  dar  neoefn  Wagenseiehnnngen.  Vor» 
lag  von  A.  Jonas  in  Berlin.  Von  nngrriHnntem  Verfasser,  der  natuigemlsa 
lische  und  französische  Master  zn  benutzen  versteht.  Giebt  nur  schöne  colorirte 
Bilder  ganaer  Wagen,  ohne  Coustrucüoueu  beisnfiigeu.  —  Brice- Thomas, 
L»  Qnida  da  CanroMtar.  Rsn»  indulrialk  de  In  Conatmolioii  dea  Yotanni^ 
Main  «t  Hamaia.  Parii.  (BnitMizt  164,  Bonltvaid  Hanmnann).  KndMint 
alle  vneA  Monate,  ist  cur  Zdt  das  Allerbeste  seiner  Art,  zumal  es  auch  Con« 
stmctionszeichnungen  in  wahrer  Grösse  liefert.  —  C.  J.A.Di  ck,  Publication  etc. 
Paris,  25  Avenue  d'Antin.  Verüffentlichung  von  bunt  ausgeführten  (Bildern) 
Zeichnmagen  niOMter  gescbaaekTollar  Laxnawagen.  ,Tha  Hab"  (Zeitschrift  fBr 
WifnbanX  NMr.Toik  (Paarl-airaal,  89S).  Mt  reekt  gaflUligm  DloitintloMa 
^  Bolzschnitt)  ausgestattet. 

1)  Kröncke  (a.  a.  0.  §.  7G)  rieth  bereiu  1802  auch  Lastwagen  mit  Fe- 
dern zu  versehen,  was  in  Eugland  vielfach,  in  Deutschland  aber  wenig  oder  gar 
nicht  geschitbl. 
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dar  Sidw  okne  Weiteres  snr  erfonlerlichen  iSnflieht  gthngen,  wobei  kun 

bemerkt  m  werden  braucht,  riass  in  allen  AbUMongeo  flekke  ThlQe  Immer 
mit  denselben  Buchstaben  bezeichnet  sind. 

Auf  der  Mittelachse  der  Bäder  und  zwar  au  den  abgeplatteten  Stellen 
kk  bddar  Endan,  uüm  den  Admoheiikeln,  ibid  8lliid«r  II  (Fig.  116  imd  116 

Kg.  118.  ^ 


im  Detail  und  grösseren  Massstabe  gezeichnet)  zur  Höhenausgleichung  befestigt 
(wek:he  als  Enats  dat  aonit  gebrtndiHdiMi  Fadariifllie»  dinwiO^  um  aowoil 

Fig.  iia. 


die  Druckfedem  hh  gehörig  iwlidMii  MW  ulniiigeD,  ab  dar  flMmn  Fedar 
aaeh  eine  gewiue  Drebmg  (Beweglichkeit)  um  den  Boken  i  feataMtn  n 

Diese  Lftngenfedem  hh  sind  mit  ihren  Enden  einerseits  durch  üeh&nge 
(Federtaschen")  ct>  mit  einer  Querfeder  h'  (zu  einem  sogenannten  Federwerke), 
aadererseito  durch  den  Steifschwengel  oder  die  Spreng w ege /A  naler 
^f^rrJ^  Tartnmden'),  ao  da«  (in  OnmdriM  betnwhftet)  ein  ToUattodlgee  Ge- 


1)  Bei  /  Fig.  1 12  *iod  durch  «in  VerMheB  daeZeieliim  «UeGehlega  9  am 
«Ilderen  Ende  weggelaMMO. 
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vier  (ein  Rechteck)  fhh'h  (Fig.  114)  gobUdet  wird.  Aus  Fig.  112  und  113  er- 
hellt iibripens,  dass  die  Mitte  der  Querfoder  h'  an  einem  Klotze  (Federklotz 
genaimt)  befestigt  ist,  der  zwischen  den  hinteren  Enden  der  sogenannten  Arme 
PP  henbbmit  Zur  tetenm  Terbfodung  (Veistrebung)  dieses  Oeviscs  tftaieii 

Fig.  114. 


sowolü  die  segenannten  Streitstkiigeii  (Strichstangen)  als  endi  die  bereits 
genannten,  in  der  Ifitte  (nach  der  Lftngenrirhtnng)  dnrrhi'f  lH  iKUn  Arme  pp^  die 
nacb  vom  bin  mgleich  die  Scheere  mr  Aofiuüime  der  ileichsel  r  bilden. 

Big.  115.  mg.  116. 


Quer  über  den  Armen  pp,  in  der  Mitte  des  Vierecks  fhh'hf  woselbst  fUr 
die  Drehung  de«  ganzen  UntorgestolJs  der  Sdilossnagel.  Spannnagel  (Reib- 
nagel) d  angebracht  werden  muss,  i.st  als  Trager  und  Zange  der  hugenannte 
Achsstock  e  (Fig.  112  luid  Ii 3)  l)efestigt,  deniieu  Knden  bis  zu  den  Streit- 
Btangen  $»  reidien,  woeelbst  ilegeb6rig  eingascbnitten  sbd. 
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Den  Btiq>tträger  des  Bockgestolles  >)  bildet  der  sogeiiatmtc  Bockschcmcl 
womit  der  kretafitoiiilge  Bing»  Erans  (Schelbonknuu)  nn  (Fig.  114),  als 
ancb  die  knnuBflii  YmUSSangßa,  Bogel  ec,  die  Zwieseln  (nech  der  Sprache 

der  Praktiker)  ai  eineni  Ganzen  vercinij^t  sind.  Mit  den  äusseren  Enden  dos 
Bockschemels  b  winl  endlich  der  Wagenkasten  durch  Schraubonbolzen  aa 
(Fig.  113)  fest  verbunden.  Während  hiemach  BockHchemel,  Kranz  und  Zwicüoü» 
anten  «m  Wagenkasten  anTerrückbar  befestigt  sind,  machen  ebenso  Achsstock  «, 
Arne  pp  (Ffg.  lU)  Sprengwaage  /  und  Streitotaiigen  einen  unter  einander 
fest  verbondenen  Baa  ans,  der  sich  indess  mit  Vorderachse  and  zugehörigen 
Rädern  nm  den  Schlossnagel  d  drehen  lässt,  und  dessen  Lage  zu  sämmt  liehen 
bis  jetzt  genannten  Theüen  am  deutlichsten  aus  Fig.  112  erhellt.  DasVordcr- 
gestell  in  verdrehter  Richtung  gegen  die  Längenausdehnuug  des  ganzen  Wagens 
M  Ftg.  114  panktirt  angegeben  nnd  dabei  die  Ddcbsel  r  nur  üntenchddnng 
(fon  der  unverdiehten  Lage  2)  noch  mit  II  beeeiehnet. 

Um  die  Reibung  zwischen  dem  Kranze  nn,  den  betreffenden  darunter 
liegenden  Theilen  der  Arme  pp  und  den  Streitstangen  88  möglichst  herabzu- 
ziehen, hat  man  nicht  nur  die  Unterseite  des  Kranzes  an  zwei  Stellen  auf  eine 
geeignete  Bogenlänge  (aß  Fig.  114)  vom  nnd  hinten  mitEimi  besddagen,  son- 
dern aoeh  auf  den  Amen  emrrespondirende,  eonoentrische,  ebenADa  eiserne 
BfngatOdBan  (die  Yordar-  nnd  Hinteikianafislgen)  qq  angebnckt,  deren  Lage 


Constniction  der  so  eben  beschriebenen  Theüe  eines  sogenannten  Vorderge- 
iteUes  leigt  Fig.  118,  welche  einem  PxeiMeQnuit  der  amgeawicbneten  Fabrik 
tch  Kntichwagenbeitondttieilen,  der  Firma  Dick  nnd  Kiraehten  (Inhaber 

C,  T.  Wecker)  zu  OfTcnbaeh  am  Main  (Grossherz.  Hessen)  entnommen  ist. 

In  dieser  Abbildung  (Fig.  11 H)  sind  alle  Theile  mit  denselben  Buchstaben 
Vie  in  den  vorhergehenden  Figuren  bezeichnet^),  so  dass  eine  besondere  Er- 
klärung nicht  erforderlich  ist 

Was  den  Hlnterwagen  in  Fig.  tlS  anlangt,  so  erhellt  die  Yerbindong  der 
Langfedem  Aa  mit  der  Qnecftder  h,  den  siigeh(fiigea  Federtaaeben  «  etc.  mit 

1)  In  der  Abbildung  Fig.  114  iat  das  Achsholz  (der  AchBKtock)  e  nur  punk- 
tirt  (bei  verdrehtem  Uaterwagen  sichtbar)  und  erscbeiut  dort  demgemäss  deu  Bock- 

mib&mA  h  kmaand  ato  Ilnnilmeiscr  die  Kranaes,  einei  mit  nn  qq  baialdine- 
isn  Kraisti. 

2)  Durch  ein  Versehen  de«  Zeichners  Ist  in  Fig.  117  nur  die  hintere  Kranz- 
fe\ge  q  im  Durchschnitte  gezeichnet.  Man  vecglaleiM  abrigans  hiermit  die  eut^ 
sprecheode  Stelle  der  Fig.  112. 

8)  Dar  Ueberricht  wegen  stellen  wir  die  Namen  aUar  berdti  beapfoehcnen 
TMle  TOB  Flg.  118  hier  ausaauBun.  Ba  ist  5  der  Bockaehaoiai,  ee  sind  die 
Zwlasdtt,  im  ist  der  Kiana,  ee  der  Achsatock,  pp  die  Arme,  ff  die  Sprang 
waoge,  und  zwar  diese  als  englischer  SteifiMhwengel  aosgefiUut. 
aUhlniAiiii,  UMoataMatttbr«.  III.  t.  AnS.  8 


6 


Hg,  117. 


± 


zu  den  übrigen  genannton  Theilen 
(Bockschemol  5,  Zwieseln  c,  Schei- 
benkranz n,  iirme  p  und  Achs-, 
stock  e)  am  besten  ans  der  in 
grosserem  Maassstabe  geieichnetan 
Fig.  117  erhellt  ■)• 


Eine  bei  weitem  elegantere 
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ffintoftehie  and  Wagenkasten  ohne  Weiteres  aus  der  Abbildung.  Der  Wagen 
(Flg.  IIS)  Ist  ohneLangbanm  ausgefbhrt  und  kommen  wir  spAter  auf  das  Con- 
stractiTB  des  Gegenstandes  spedell  zurück. 


Flg.  118. 


Eine  förmliche  Mnsterkarto  verschiedener  Arten  von  Constni rt innen  des 
Vordergestclles  eleganter  Taixuswa>fcn,  nach  Modellen  des  Fabrikanten  Han- 
nover, vormals  Frümont  in  Pari»  gezeichnet,  nebst  Dimensionen  und  Ver- 
kanfeprelien,  findet  sieh  in  Oppermann*s  Portefeuille  tomomlqne  des  Machi- 
nes, Jahigang  1874,  p.  88,  PL  40  unter  der  Ueberschrift:  .Types  d'avant- 
trains  pour  Carosserie  et  Charronage*. 

Was  von  den  Rädern  AA  nnd  A^A-  Fig.  112  des  besprochenen  UntorpestcUos 
noch  zu  erörtern  übrig  ist,  betrifit  im  Wesentlichen  nur  die  hier  angewandten 
englischen  Patentaehsen  nnd  sugehörigen  Nabenbflchsen,  deren  Verbindung 
mit  dem  Rade  ans  Fig.  119  erhellt,  während  Fig.  190  bis  198  entsprechende 
Details  derselben  ('/,,  wahrer  Grösse)  sind.  Diese  Achsen  ^*;?  und  AchsonbQchscn 
stammen  von  einem  Engländer  John  Collinge  her,  der  bereits  1787  das 
erste  Patent ')  aiü'  die  Construction  derselben  nahm  und  sie  später  noch 
verbesserte,  bis  sie  die  Gestalt  unserer  Abbildungen  erhielten ,  in  der  sie 
jetxt  gans  allgemein  bei  LaznBfuhrwerken  Anwendung  finden.  Gegenwärtig 
verfertigt  man  Gollinge-Achaen  und  Büchsen  in  Deutschland  eben  so  gnt  wie 


1)  Patent  Spedlealiwi  Nr.  16S6  vom  1. Deoember  1787.  John  Collinge: 
Gacriage  and  other  Wlied-Boxes  and  Axies.  —  Sin  s weites  Patent,  unter  Nr.  1899, 

datirt  vom  17.  Aagtut  1792;  ein  drittes  Nr.  3410  vom  9.  September  1811. 
S&mmüiche  Speetficationen  dnd  mit  Abbildungen  bcgtellet 
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Eäne  Abirt  dfaier  Constrnction  (aber  auch  von  C ollin ge  benifi  angtt- 

(ftbenX  OtWM  fllnfiudier  nnd  deshAlb  wohlfeUer.  hUdm  dio  früher  vnr7ug.<^weise 


FiR.  119. 


bei  den  englischen  Briefpostwagon  an- 
gewandten Achaen  und  Achtibaclisen , 
die  man  dedudb  Mich  noch  heute  unter 
den  Naaeii  Ibfl-Ptteiit-AdiMii  kennt 
nnd  wOffOn  Fig.  127  bis  mit  190  eben- 
falls genaue  Abbildungen  (in  Vit  der 
natürlichen  Grösse)  sind. 

Bei  beiden  Achsen  und  Büchsen  sind 
l^eicheTbefle  mit  denselben  Bachstaben 
beseichnet  So  in  s&mmtlichen  ngareii 
die  eigentliche  Achse  mit  A,  die  Achs- 
schenkel mit  B,  die  Nabenbüchse  mit  I), 
die  ätossscbeibe  mit  E  etc.  Zwischen 
J}  nnd  2?  ist  (Fig.  121)  eine  ringförmige 
Lederscheibe  •  gelegt,  die  sowohl  rar 
Dichtung  als  dazu  dienen  soll,  etwaige 
I  Soitenstösse  minder  schädlich  zu  machen. 
Die  ebenfalls  cylindrische  Erweitoning 
F  der  Büchse  D  bildet  in  ihrem  buhlen 
Räume  die  Kammer  snr  Anftiätam»  des 
Oelsa  oder  der  Schmiere,  n  welchem 
Räume  man  jedoch  niur  gelangen  kann, 
wenn  alle  Tlieilc  der  ganzen  Patent- 
büch.se  auseinander  genommen  werden. 
Der  Hanptunterschied  zwischen  Col- 
linge  und  Mail  liegt  in  der  Art  nnd 
Weise,  wie  das  Ablaufen  der  Achs- 
büchse  7>,  reHpective  des  gMuna  Bades 
vermieden  wird. 

Bei  CoUinge  ist  der  betreffende 
Haupttheil  der  sogenamite  Kragen  « 
(Fig.  185  in  drei  «oneUedsnen  An- 
sichten gezeichnet),  gegen  dessen  schiefe 
Fliehe  a/fsich  der  dünnere  Theil  der  Büchse  D  leimt,  wie  Fig.  121  hinlänglich 
erkennen  l&sst  Innerhalb  ist  dieser  King  nicht  ganz  kreisförmig,  sondern  an 
efiner  .Stalle  i  (Fig.  125)  abgepktttet,  welehe  Abplattung  mit  dem  ebenso  ge- 
stalteten Theü  w  des  AcihsscbenkalB  übereinstimmt,  wovon  Fig.  IM  den  Durch- 
schnitt nach  der  Linie  3.. .4  flg.  120  zeigt. 

Leicht  wird  man  erkennen,  dass  der  Zweck  dieser  Anordnung  einfach 
der  hu  das  Drehen  des  Kragens  zu  verhindeni,  wenn  derselbe  auf  der  gehö_ 
rigen  Steile  aufgebracht  wurde.  Der  Ivragcn  x  wird  wieder  mittelst  der  beiden 
Sdiraobennnittetn  y  nnd  i  am  Hemntersehieben  in  der  AchsMuiditang  ver- 
hindert,  wosu  nnter  Cmstftnden  die  Achsbüchse  D  ein  nicht  geringes  Bestreben 
henorbringt.  Dal>ei  ist  die  eine  Schraube  y  eine  rcclitspingi^te,  dagegen 
die  andere  z  eine  links  gängige,  damit  sowohl  beim  Vor-  wio  Rückwärts- 
fiüiren  ein  Losgehen  nicht  2u  befürchten  steht;  endlich  wird  noch  vor  der 

8* 
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Muttor  e  ein  Vorsteckstift  eingebracht.  Das  igaiizc  vordere  £uilo  der  Büchse 
D  venddiMit  «ndBch  eine  SCaabkaiwel  G, 

Jede  der  BOeheen  D  bt  an  ihrer  Amwenflielie  (am  attikeren  Tbeile)  mit 

Fig.  ISO. 


{       Fig.  isi. 


xwel  Nasen  k  verschen,  die  mm  Festkeflen  der  Büchse  in  der  hfllaemen  Bad- 
nahe  und  also  dazii  dienen,  ein  vollständiges  Umdrehen  der  Büchse  in  der 
Nabe  zu  verhindern.  SchlicHslich  werde  bemerkt,  dass  q  eine  Schmierrille  und 

Hg.  ISS.  Fig.  123.  Fig.  184.  Fig.  IS«. 


C  der  Lappen  ist,  auf  welchem  die  Federn  zum  Tragen  des  WagenlcasteoBS  be- 
festigt werden. 

Bei  der  Mafl-Pato^Aehae  wird  das  AUanfim  der  Bftchse  D  nebst  Bad 
von  Sehenkel  B  mittelst  aweier  schndedeeisemer  Scheiben  8  und  T(Fig.  126) 
vermieden,  welche  durch  drei  Scbratibenbolaen  a  mit  einander  vereinigt  aind 

and  die  Büchse  D  zwischen  sich  fassen. 

Dabei  ist  b  wieder  eine  Lederscheibe,  gegen  welche  sich  der  äusserste, 
besonders  abgedrehte  Rand  m  (Fig.  127)  am  weiten  Ende  der  Büchse  lehnt 
und  bdm  Umdrehen  der  Bttchse  reibt  Von  den  in  Fig.  187  weggelassenen 
Scheiben  T  und  S  bat  lettre  ihren  Plate  in  dem  ringförmigen  Banme  nn 
swischen  der  Kapsel  Q  und  der  fiOchie  Z>. 
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Wm  ■fMiMwHcTi  die  Yonfl^e  der  einen  oder  aaderan  der  beschriebenoa 
Adieen  betrifll,  eo  lit  man  aellMt  in  flumn  Tateilinde  England  neeli  nleht 
ganz  einig. 

Einleuchten  durfte  jedoch  die  grössere  Sicherheit  der  Mail-IJüchse,  weil 
hier  ein  Lotigeheu  der  drei  öchraubeumuttem  c  gewiss  weit  weniger  zu  or- 

Vlg.  IM. 


«arten  steht,  als  dies  bei  den  Schrauben  y  und  z  der  Collinge  der  Fall  ist, 
wekbe  den  ganien  Seitendrade  der  Badue  2>  aunmhalten  haben,  der  bei  HaO 

▼on  dem  Ansätze  S  (Fig.  129X  gegen  welchen  sich  im  BchUnunsten  Falle  die 

Lederschcihe  6  (Fig.  12G)  lehnt,  aufgenommen  wird.  Dagegen  haben  die  Col- 
linge den  Vorzug  des  grösseren  üichthaltens  gegen  Schmutz  und  htMxh,  was 


ng.  1S7.  Flg.  ItS. 


eotet  aaa  der  Vecgieichnng  der  Dnwihwhnittaflgnrep  Flg.  121  und  127  Uar 
werden  wird»  wo  bei  der  Mail  der  Adwadienbel  B  TöIUg  oSm  liegt,  sobald  die 
StanbbQcbse  G  entfent  wird,  bei  derCoOinge  dagegen  der  Kragen  »  ein  neues 

Flg.  119.  Flg.  180. 


Mittel  der  Absperrung  für  Unreinigkeitcn  bildet,  weldie  bereite  in  die  Bflcbse 
G  gelangt  sein  möchten.  Dass  Mail  eine  stärkere  Nabe  (imter  sonst  gleichen 
Umständen)  als  Collinge  erfordert,  dttifte  namentlidi  fikr  elegante  Stadtwagen 
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gegen  jene  sprechen,  sowie  andererseits  der  jedenfaUü  höhere  Preib  der  CoUiugc 
nicht  gui  IQ  flbersdien  sein  iiiid>> 

Fig.  186  nf  Saite  190  On  V««  valmrGrOese)  einen  leichten,  sechs- 
sitzigen hannoverschen  Postwagen,  dessen  üntcrgcstcU  (bis  uf  Kleinigkeiten) 
der  ▼orl)eschrieboaen  Anoidnimg  entspricht  Der  Untenragen  ist  ohne  Lang- 
bäum  construirt 

Der  anf  sedw  Federn  (vier  SeÜenlbdem  pp  und  ml  Qnerfbdem 
rahendo  Obenragen  besteht  ans  dem  sogenannten  Schiffe  aa  ndt  Plate  für 
sechs  FenoMOy  ans  einem  Hintor  in at;a/ino  (Gondel  genannt)  c,  einem 
Yordernngnaine  e  (Magaain  unter  dem  Boclce  h)  und  auf  der  SchiiWecke 


1)  Der  Vibilk  -vou  Dlek  *  KIrsekken  (C.  T.  Wecker),  der 
und  berOhmlMlea  ihrer  Art  Im  deMMshen  Beiehe,  vefdeokt  der  VwflMi 

stehenden  PreiB-Cotirant(fQr  1875)  über  verschiedene  Achsen.  Collinge-Patent- 

Achnen  (Fig.  131  und  132)  mit  Mesaingkapsel,  Rothgussrinf;  ood  t 
mattern,  geechweiuten  Scheiben,  Schenkel  und  Büchsen  gehärtet. 

»g.  ISl.  Fig.  ist. 
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edimiedesisemen  XuHer,  gsschwelsslen  Scheiben,  Schenkel  und  Büchsen  gabinet 


R.  DaraeoMMirdMAb- 
fednhtaa  Sobeakeit 

b 
• 

a 

80 

82V, 

85 

40 

46 

4TV. 

50 

r  1 

,55 

ti.  LlNge  der  RSelw« 

i 

MIHI 

160 

160 

175 

185 

195 

805 

815 

825 

880 

886 

Pfsls: 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

M.Pf. 

Mk.  Pf. 

Mk.  Pf 

Mk.  Pf. 

Mk.  Pf. 

Mk  IT 

T  1 

j.Mk. 

Olne  Lappea  .  •  .  • 

75 

75 

82 

89.- 

99.  — 

104.  — 

119.  ÖO 

134.  50 

148  50 

!l85 

78 

78 

86 

,98.50 

108.50 

109.60 

186.601189.  - 

155.  - 

Bemcrkuig:  Diese  Prdae  Tcrstehen  sick  per  Ctarnitur  (4  Sekenkel)  ohne 
öcbläsael. 
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ans  etiler  mit  Leder  überzogenen  Aufsrhnallkigte  d  (Vachc*)  genannt).  In  im- 
sercm  »pcciellon  Falle  wird  die  Vache  d  durch  eine  die  licdarhung  des  Schiffes 
umlaufende  Zarge  (Kranz)  gebildet  und  ihr  Innonraum  durch  eine  mit  Haken 
und  Kette  vcr»ehono  Decke  ma  Rindäleder  entsprechend  geschätzt 

Vermittelst  einer  seftwIrtB,  rechte  am  Bodr  angebrackten  Handkurbel 
wird  durdi  eine  Backenbremse  an  der  Vordenelfee  der  QnleRtdar  dSn  befn 
Bergabfahren  erforderliche  Hemmung  bewirkt. 

Fig.  1.J6  imd  137  zeigen  die  spocielle  Anordnung  dieser  Bremse.  DD 
ainil  die  beiden  Bremsbacken,  deren  ilniestücke  E  am  Boden  des  Wagenicastens 
aofgehangen  lind.  Die  entspredieiid  verrieUkchte  Kraft  des  an  der  Kurbel  L 
angreifenden  Bremsers  wird  mittelst  einer  Zugstange  N  auf  «ine  Art  Knie- 


Ordiaire  Schmier-Achsen  mit  tiner  seebsecUgan  schmiedstiseniMi 
Malter,  gssAwdsstsn  SdMibeii,  gsUrtetmi  Solienkeln  vnd  «uffeUMslen  BidMon. 


V.' 

1».  I lorchtii.  dei  a!)-  £ 
gedr.  Schenkeln  II 

b.  Liased.BiichM|| 

FMit: 
OiMM  Lnnm  . ,  1 
Mit  Lmpfva . . .  . ! 

SO 
170 

32'/, 
170 

35 
185 

37  V, 
19Ö 

40 
305 

215 

45 
8S5 

47'/, 
S35 

50 
S40 

! 

55 
245. 

Mk.  Pf. 
47.- 
50.60 

Mk.Pr. 
47.  - 
60.50 

iik.pr. 

68.- 
66.50 

Mk.  Pf. 
58.50 
68.— 

Mk.  pr. 
65. 50 
70.50 

Mk.Pf. 
78.  50 

Mk.  pr. 
85.- 
81.60 

Mk.  pr. 

96.  50 
10i.50 

Mk.  Pf. 
108.  50 
118.60 

Mk. 
123 
181 

Bemerkung:  Diese  Preise  vanlslien  rieh  per  Ganitar  (4  Schenkel)  ohne 
Sdilassel  und  ohne  Vorstecker.  Adisen  mit  YotsledEeni  werden  ifaik  1.  10 

per  Garnitur  höher  berechnet. 

Gekröpfte  (abgebogene)  Achsen  (ffig.  133  und  134).  Für  die  Kr5pftug 


mg.  188.  ng.  184. 


sweicr  Schenkel  bis  n  100  MUlimeter  Ilöhe  kommen  auf  die  FreiM  der  geraden 
Aebssa  iMgende  Znsehttge  in  Ansats: 

bei  Aebsen  tuo  80->87V,"n  Slirfce  llk.  18.  ^ 

,  ,  ,  40-42'/,  ,  ,  ,  22.  - 
,  „  45-47'/,  „  ,  ,  80.  — 
.         ,   50-55      ,       ,        „    38.  60. 

Bei  Bestdlnng  gdurOpAer  Adisen  ist  die  Form  der  Kröpftmg,  soiwle  deren 
Höhe  anaogsben,  oder  Zsiduinng  in  wirUiclier  Grösse  beisnf&gan.  Kr6pAmgen 

Aber  100  MilUmeler  werden  hoher  berechnet. 

Garantie:  Für  ilfe  Güte  sämmtlicbcr  Achsen  wird  auf  die  l>auer  eines  Jahres 
vom  Tage  der  Factura  an  in  der  Weise  garantirt,  daM  gebrochene  Schenkel  gratis 
dareh  neoe  enetst  «arten. 

1)  Vom  flnsasMscben  Worte  Yaebe,  Knh,  Kubbaatledsr. 
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hohdpaar  FED  (deKsen  unverrückbare  Drehpunkte  E  sind)  Ubergetragen  and 
durcli  letzteren  Mecbauismuä  die  Bremskraft  noch  mehr  vergröeaert 

Fig.  185. 


Die  bedeutendste  Multiplication  der  Kmft  des  Bremen  wud  abw  durch 

eine  Schraube  S  hervorgebracht,  deren  Mutter  ü  vom  am  Bockrahmenstüdto 
U  unverrackbar  befestigt  ist  Bei  der  Drehung  an  der  Kurbel  L  wird  dem- 


Fig.  1S6. 


nach  die  Schranbe  8  ^eidinitig  in  efaie  drehende  nnd  ftrtachrdtende  Bewe- 
gung vorsetzt. 

Zur  Umsetzung  (1<t  Uowecrnngsrichtung  um  90  Grad  diont  ein  an  der 
Imrzen  Stansrc  If  unter  dem  Ivutscherbockc  anfjioliancfncr  Winkelhebcl  / //G. 

Das  Gewicht  eines  derartigen  unbeladeucu  rustwagenn  darf,  bei  der  Ab- 
lieferung aus  der  Fabiflc,  18  Ctnr.  nicht  fibcnehrelten.  Für  gewdhnUche  FlUe 
wird  stets  zweisptonig  gefiüiren  i> 


1)  Nicht  ohne  Werth  dOrfken  dnfge  der  den  Verfiuser  («mtKeh)  veriiegendea 
Dimendone*  und  OewichtererUU tniM«  dieses  Postwagens  sein: 
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Ftg.  138  imd  199  (in  «A« 
eines  frAbenn 


mührer  Grtne)  tonen  noch  die  HaaptdiBen- 
kMaen  einfpftnnigen  Poat-Onnibus  er- 

Fig.  l«7. 


D  A 


kennen,  wobei  der  Oberwagen  ebenfallH  am  sechs  Drockfedem  p  mht  Der 
Unterwagen  ist  wieder  ohne  Langbaum  construirt'). 


I.  Unler wagen. 

B5he  der  Vorderräder   8  FoM  8  Zoll  bann.*) 

,     ,   Hint«rrid«r  '  .   .  4 

BMile  der  Badfiifte   ~. 

Stirke  ,        ,    - 

Sparbreite  (von  der  Ansaenseite  der  einen  VrigO  bii  SttT 

Innenseite  der  anderen  gemessen)   4 

Achsdicke  (CoUinge-BÖchse  mit)  im  Schenkel   ...  — 

Handkapeel  I  In  der  MUtelaehee  .  — 

BSdiMnI&Dge   — 

Lftnge  der  SeitenFedorn  pp   S 

„      „   Qnerfederu    9 

II.  Oberwagen. 

Schiff:  Höhe  Tom  Boden  bis  an  die  Bedachung  .    .    .  S    ^    4  ^ 
Länge  von  der  Vorderwand  sor  Bückwand  oben 

nnter  der  Decke   0    n—  «  « 

Breite  yoo  einer  Thfir  sv  anderen    ....  6    «    6  ^  » 

Tiefe  des  Platzes  auf  dem  Sitzkissett    ....  1     „    8'/^  „  ^ 
*)  1  Fu8«  bannov   =  0,292  Meter.   1  Meier  =  8,424  Fuss  hannov.    1  ZoU 
hannov.  =  24  Vi  ^üllimeter. 

1)  Einige  HanptdfaMMionen  dtaeee  Omniboa  werden  enob  hier  niehk  eh»» 


8 

»» 

w 

w 

6 

»» 

II 

• 

«Vi 

» 

II 

• 

•/. 

• 

II 

» 

10 

II 

n 

i'A 

M 

w 

m 

iVa 

» 

m 

m 

10 

1» 

9 

» 

8 

1* 

4 

Ii 

L  ünterwngen. 

der  Vorderräder  8  Foh  6  Zoll 

.   Binterräder  .   ,   .   .   ^  4    •  4. 
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Der  Kai 


flg.  1S8. 


Schiffe  aa,  worin  (wie  Fig.  189 
erkennen  Hart)  vier 

Personen  bequem 
sitzen  können,  fer- 
ner aus  einer  Vacho 
c  und  einem  Maga- 
dne  d  unter  dem 
Bocke  h. 

Als  Gespann  die- 
ses Omnibus  verwen- 
det mau  nach  Um- 
stAnden  ein  Pferd 
oder  zwei  Pferde. 

Der  Wagcnfabri- 
kant  hat  Sorge  zu 
tragen,  das«  das  To- 
talgewldit  bttchstena 
18&0  PM.  (6S6  SU) 
beträgt. 

Der  äusserst  gütigen  Zuvorkommenh  cit  des  deutschen  Reichs-Postmeisters, 
är.  Excellenz  Dr.  Stephan  in  Berlin^  verdankt  der  Verfasser  eine  ausgezeich- 

nete  Sammlung  von  lithg. 
^  AbMUfamgen  und  Beschrei- 

bnngail  verschiedener  Post- 
wagen imd  Zubehör  (h'r 
Gegenwart.  Die  nacbste- 
hendeuFig.  140  biämit  Hb 
dieser  Sammhmg  entlehnt» 
zeigen  dnen  vierdtiigaii 
Postwagen  mit  Langbaom 
(statt  Fig.  135,  ohne  sicht- 
baren Langbaum),  wobei 
die  BochBtabenbeseichnung 
Ton  Flg.  185,  US  anf  die  mit  rr  beaeichneteii  elliptischen  Federn  am  Vorder- 
wagen dieselben  sind.  Von  der  wa  Gebote  gestellten  Beschreibang  folgt  im 
Nachstellenden  ein  Auszug: 

Wagen  dieser  Art  (mit  I..angbaura  constniirt)  sind  hauptsürhli(  h  für  un- 
chau&sirte  Strassen  bestimmt  und  erfolgt  in  der  Regel  die  Beförderung  mit  zwei 


Distanz  von  Mitte  m  Mitte  der  Aehae   6  Foü  S  Zoll  hapa. 

Kadreifenbreite   « 

Spurweite  (wie  vorher  gemessen)   4  „10«  ^ 

II.  Schiff. 

Höhe  vom  Boden  bis  an  die  BetlAchung   5  „    4    „  „ 

Breite  von  Kückwaud  zu  Hückwand,  oben  unter  der  Decke  5        —  „  „ 

Lftage  anf  dem  Slukiiaen   4  n  S'/4  n  » 
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Pferden;  ausnahmsweise  (auf  besonders  schwierigen  Wogen)  ist  eine  Mehr- 
bespannung gestattet 

Flg.  UO. 


Die  Hauptmaassc  des  Wagens  etc.  sind  in  umstehender  Note  verzeichnet, 
wozu  noch  bemerkt  werden  muss,  dass  das  Gewicht  de»  Wagens,  mit  Ausschluss 

Fig.  UI.  Fig.  142.  Fig.  148. 


der  Deichsel,  der  Ortscheitc  und  des  Vorrathszenges  TST'/j  Kilogramm  (14'/« 
Zoll-Centner/  nicht  übersteigen  darf. 


Digitized  by  Google 


124     §•       Zweite  Abtheilung.    Siebentor  Abscliaitt.  Krstei  Capitel 

Der  Wagenkasten  besteht  ans  einer  rar  Anfhahwie  von  vier  Penonen 

Hauptmaaübc  dos  vicisit/.i^en 


Bestandthei]e  des  Wagens. 


Kuiii.  /.-.II. 
(rlifiiil.) 


Spurweite. 

Yen  Mltta  tv  Mitte  der  Felgtn  

Holitheile. 

a.  Gestell. 

Läage  d«i  Gestells  von  Mitte  zu  Mitte  beider  Achsea    .  .  . 

Llllge  des  vorderen  AchsAiMan  (Mhtdaelwe)  

Lftnge  des  hinteren  Aohsfntters   

Länge  der  Vorderarme  vor  dem  Acbsfutter  

Stärke  derselben  

L&aga  der  Hintacamie  

SMrice  derselben   

Liinge  des  Itockschemel»  von  MfMe  m  Bfittt  der  Fedem  . 

Stärke  desselben  in  der  Mitte  

Stirke  desselben  am  Ende    

Höhe  desselben  in  der  Mitte  

üöhe  desselben  am  Ende  

Stirke  des  vorderen  Aehsftitters  in  der  XDtte  

HoIk'  desselboii  in  ilt  r  Mitrc  

Uobe  des  binterea  Achidutter»  in  der  Mitte   

StArke  desselben  oben    

Stiirkc  <le«  Lnn^bannui   

Hohe  desselben  

Entfernnng  der  hinteren  Kmufelge  von  der  Mitte  des 

Spannnagels   

Breite  der  Kranztelgea  

Unge  der  losen  Sprmgweage  

Starke  derselben   

EotferDuug  der  Öpreogwaage  vom  Acbsfutter  

Lfagige  der  Oeleliselstange  

b.  Bilder. 

Ganze  Tlöhe  do.s  Vonierrades  

üsaze  Hübe  <le.s  Uinterrftdeb  

IflCnn  des  Vorderradee  vor  den  Felgen   

Stora  des  Hinterrades  vor  den  Felgen  

Breite  der  Felgen  auf  der  Bahn  

Hübe  der  Felgen  

Breite  der  Speichen   

StSrke  derselben  .............i.. 

•^l  iiko  der  Vordernabea  

Surke  der  Uintemaben  

Lange  der  Vabm  

c.  Kasten. 

Breite  der  Tlmr  

iLänge  in  den  Armlehnen  

|Ganie  LXnge  des  Kastens  in  der  Hdlie  der  Armlehnen  .  .  . 
Lichten-Länne  von  der  Yorderwand  bis  zur  Kuckwand  .  .  . 
lireite  in  der   RQekwand  nnd  in  der  Vonli-rwaud  in  der 

Höbe  der  Schaltern  insserlich  

Licbten-Brcitc  in  der  Rückwand  nnd  in  der  Vnnlerwand  . 
Ganze  Üreite  in  der  Mittflsiuiic  in  der  Hoho  der  Armlehnen 
Lichten-Breite  in  der  Mittel.'^äule  in  der  Höhe  der  Annlehnen 
Liohtso-Brelte  aber  der  Sitaschwi^ge   


0,163 
0,177 
0,052 
0.046 
0,046 
0,020 
0,160 
0,168 
0,216 

o..'jr,2 

0.  523 
1,608 

1.537 

1,177 

1,  au8 
1,177 
l,07i 


l 
1 
5 
4 

3 
3 
4 
3 

a 


1  360 

4 

A 

1,674 

5 

4 

1,1S5 

3 

7 

1,1S1 

3 

0,889 

10 

0,019 

I'/h 

0,848 

3 

0,036 

f  ^ 

1,020 

3 

3 

0.072 



'4 

0,029 

- 

0  ii'iH 
• ' , ' '  j  tj 

^  Ii 

0,052 

— 

2 

0,072 

* 

O  0  R  'i 

\  ' , '  'Ott 

3  V. 

0,065 

2V. 

0,029 

0,049 

0.052 

\"' 

o,497 

1 

7 

0,033 

1% 

1,203 

3 

10 

0,046 



1% 

0,700 

2 

3 

3,609 

G 

1,020 

S 

3 

1,308 

4 

2 
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eiogerichteton  Berline  aa  (Fig.  46,  S.  49  und  Fig.  49  S.  öl),  einem  zum  Ver- 
Postwagens Fig.  140  bis  mit  142. 


Bettandtheile  den  Wägern. 


ite  de«  Bodeae  iwwtrlicli  «m  Schweiler 
RTtofe  dflp  CNliialnDM  


'Rnarn  zwischen  den  Sitzen  

üube  vom  l^iusbodea  bis  über  die  Sitzschwinge  

BStm  TOB  derSHMehwingeUtiuitardie  Spriegel  in  der  Mitte 
H5fa«  vom  FTjsRhfvilen  unter  die  Spriegel  in  der  Mitte  . 
HShe  der  Thür  vom  ikhweller  bis  unter  den  Deckrahmen  . 

Höhe  des  rerMnictMi  Bodene  

Höhe  der  unteren  T&Tel  von  der  nntertn  Kant«  dee  BdkweUeri 

bi«  unter  die  Armlehnen  

jHöhe  der  ThOrftHlniig  

Höhe  der  Thürfenster  im  Liebten  

F"  '1e  derselben  im  Lichten.  
ten-Hühe  der  etwa  aasnbi^igeDden  flBsten  Seitenfcnater 
der  längeren  Seite  

Lichten-IIühe  dieaer  FensttT  an  der  küriereu  Seite  

Breite  der  Seitenfenster  oben  

Logen  der  Spriegel  oder  Decke  

■iStirke  der  Schweiler  

UMlle  derselben  

f  d.  Hinterm  ngnzin. 

I^nge  des  Hlntermagaziuü  äugscrlicli  

Hohe  desselben  hinten  an  der  Seite  äuMrUch  

jMacii  dem  ^Wagen-Kasten  steigend  

|Br4le  dea  ffintennagazins  nnten  insserlich  

desselben  oben  

e.  Vordermagazio. 

Lange  dea  Yordermagazins  ftnaserlich  

Hübe  desseHK'!!  lui  der  Seite  iUMerlich  

^Breite  desselben  

f.  Boekilts. 

[Tiefe  des  Rockrshmena .  .  ,  

üLänge  deeeclben  


E  i  s  e  n  t  b  e  i  1  c, 

der  Acbsschenlcel  ohne  Stossscheiden  

derselben  an  Steee  

d^Tselben  an  der  Ai"]ismutter  

der  Mittelachse  an  der  Stossscheibe  

derselben  in  der  Mitte  

der  Mittelaohge  

der  Stossscheiben  ,  

der  Radreifm  

'  derselben  

der  Gestellfedern  von  Mitte  zu  Mitte  der  FedcrroUe . 

dernelben  

dcnclbcn  

denefben  von  Mitte  m  Mitte  der  Federrolle  .  . 

Zahl  der  I#Bgen  6  t>is  7  >;  k 

der  Kastenfeder  von  Mitte  xu  Mitte  der  Federrollc  . 

derselben  

derselben   

derselben  

Zahl  der  Lagen  rUaS  Stück. 


Meter. 


Fu*«  i  Zoll. 
(rlifinl.) 


1,072 
(>,54U 
0,4 1 8 

0.  301 

1,  «16 
1.517 
1,229 
O.Mi 

0,471 
0,170 

0.57.^ 
0,471 

0^13 

0,451 

(>,:!53 
(M31 
U,Ü52 
0,10» 

0,785 
it,863 
0,131 
0,994 
1,088 

0,497 

0,r»23 
0,968 

0,445 
1,138 
0,889 

0,188 
0,046 

0.043 
0,U46 
0,096 

0,046 
0.023 
0,05S 

0,018 
0,628 
0,059 
0.039 
0,065 

0,994 
0,059 

0.046 
0,092 


3 
I 
1 

S 

4 
3 


2 
2 

3 

3 

1 

1 

3 

1 
3 
2 


5 
9 
4 

II'/, 
10'/, 
10 
11 
6V, 

6 

10 
6 

8 

5 
2 
4 

6 
9 
5 
2 

3»A 

7 

8 
1 


7% 
10 

7 

iV« 
1 

Vs 

s 


V, 


2V. 

2 
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laden  der  Poetstflcke  ohne  dcclarirten  Werth  hestimmfen  ffintermagftKine  e 

nnd  aiis  einem  unter  dem  Bocksitz  h  anpehrarlifon  Vordermagazin.  in  welche« 
die  liriefbeiitel  nebst  den  Packcten  mit  doclarirtem  Werth  verpackt  werden. 

Das  hölzerne  Gerippe  des  WagenkaatenB  wird  mit  eisernen  (glatt  geh&m- 
nerten  nnd  ineaadicb  nit  Sandstein  soiffiUtig  abgeedililliBiien)  Bleditafeln  von 
soldier  Dicke  bekleidet,  doss  400  Qnadrat-Centimeter  das  Gewicht  von  *J50  Gramm 
nicht  überschreiten.  Nach  Bcdtirfniss  kann  auch  dieser  Wagen  mit  einer  Yaohe 
(b  Fip.  135)  versehen  werden.  Das  Untergestell  dos  Wftiren.s  Iiisst  Fig.  143 
erkennen,  worin  gleiche  BiK-li.staben  diesellien  Theile  wie  in  Fig.  114  bezeichnen. 

Fig.  144.  J^^^f^ 

*  wk  (Flg.  144  bis  mit 

I  145)  Abbfldnngen  der 

Hemm  vorn  rhtnng  des 
WagtMi.s.  Die  dem  Ver- 
fasser zugoütellte  Ori- 
ginal-Besdirdbang  ist 
folgende : 

Die  mit  einem  höl- 
zernen drehbaren  Hefte 
veriiehene  Kurbel  a 
wird  anf  dem  vieikaii- 
tigen  Zapfen  der  Bfbk-' 
del  h  befestigt  Diese 
Spindel  hat  an  dem  an- 
deren Ende  ein  10  Zoll 
langes,  flaches  Gewinde; 

dnrcb  dieses  Gewinde  wird  die  Mutter  f,  an  deren  Zapfen  die  Scbeev»  g  durch 
swei  Splinte  befiBstjgt  ist,  aaf-  nnd  niedeigedzebt  Das  Gewinde  der  Spindel 

Flg.  t4B.  Fig.  14$. 


wird  durch  eine  Blechhnlse  e  vor  Schmutz  geschätzt.  Die  Spindel  bewegt  sidi 

oben  in  der,  an  die  üeldlade  angescbrauhton  FührunK  r/  nnd  nnten  in  einem 
Zapfen  der  Unterstützung  h.    Das  Herjui>ht  ht'ii  iUt  Siiimlel  wird  durch  den 
Terbohrten  Ring  c  verhindert,  welcher  an  «lerHelben,  imterhalb  der  Führung  d 
angebracht  ist 
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Die  gAbdfihnnigeSelMtfeir  ^  durch  etnCliaraier  mit  dem  vorderen  Schen- 
kel des  Winkels  t  Terbonden.  Der  Drehpunkt  des  Winke  1k  wird  ebenfalln 
durch  ein  Charnlcr  hergestellt,  welclies  denselben  mit  dem  D<^qpeUlieüe  der 
Unterst üfzang  h  verbindet. 

An  dem  hinter»  Schenkel  des  Winkels  t,  welcher,  um  das  Verbiegen  der 
Zugstange  so  verUndearn,  an  dteeer  Stelle  einen  Iftaglichen  SeUtta  hat,  ist  die 
S^igatange  k  nitleirt  einee  Chaminra  beüBrtigt  Dleaelbe  Unft  liuaerlidi  unter 
dem  Kaätcn  a&  der  Bodenbacke  bis  znm  Hebel  m,  mit  deiaen  Unfenim  Arme 
sie  durch  eine  sogenannte  Maiiiotte  /  vorbiuiden  ist. 

Der  Drehpunkt  des  Hebel»  m  wird  mittelst  eines  Chamierklobenä  n, 
welcher  an  dem  Achsintter  befestigt  ist,  hergestellt  An  dem  kürzeren  Arme 
dea  Hehela  iit  dfeVnfaindangMtange  o  durch  ^e  andere  Mainotte  I  befestigt  * 
Die  Bolsenköpfe  der  Mainotten  mttssen  sich  oberhalb  des  Hebels  befinden. 

Der  hölzerne  Hcmmbalken  p  ist  durch  zwei  andere  Chamierkloben  «  mit 
der  Zugstange  o  verbunden. 

Die  Aufhängung  des  Hcmmbalkens  geschieht  mittelst  zweier,  auf  dem- 
selben befindlichen .  Chamieridoben  and  mittsüst  der  Hlngdaaehen  t  an  den 
Kastenschwellem.  Die  Yeilifadung  dieser  ffingelaschen  mit  den  Eaaten- 
schwelleni  wird  ebenfalls  durch  Chamierkloben  bewirkt. 

Die  gijsseisemen  Hcmmsohlen  (Bremsbacken)  ss  hängen  in  den  Fühnuigs- 
stacken  rr,  deren  innere  Seite  keilförmig  von  oben  nach  unten  ausgearbeitet 
iat,  80  dasa,  obwohl  die  Sohlen  frei  eingeschoben  sind,  leCiten  nicht  hindurch 
fhOen  kennen,  sondern  sich  immer  fester  ziehen.  Die  FahrungsstOekn  rr  wer- 
den mittelst  Mntterschrauben  durch  die  Kloben  qq  befratigt 

Ohne  hier  in  Specialitäten  auf  den  Bau  der  Kutschwagenkasten  einzu- 
gehen, welches  bei  der  gros.sen  Verschiedenheit  der  Wagcngattungen  sowohl 
schwierig  sein,  als  ausserhalb  der  Grenzen  unseres  Buches  liegen  w^ürde  'X 
ibrdert  ea  dodi  die  jedem  jungen  TecSmlker  etc.  nothwendige  Ueheiaicht  dea 
Gegenstandea,  hier  wenigstens  einige  der  cenatmethren  Elemente  der  Kasten 
in  besprechen. 

Wir  wählen  hierzu  vorerst  innen  zweispännigen  sogenannten  Cab-Phaeton 
(Vietoria-Chaisu  oder  Halb-Chaisc),  Fig.  147,  der  oben  dtirten  Dick 'sehen 
PttbUeatioiMn,  wooelbat  dieselbe  »Cabridet-Myhnd  svee  iM*  benannt  ist 

Am  üntergesteOe  (wo  die  Speichen  nadi  Zahl  und  Dicke  idealisirt  sindX 
erkennt  man  ohne  Weiteres,  dass  der  Oberwagen  auf  Elliptik-Fedem  (Gras- 
hoppers)  ruht,  sowie  dass  er  mit  beweglichem  TIalbverdcck  (Hinterverdeck)  und 
zu  beiden  Seiten  des  Trittes  mit  sogenannten  Kothflügeln  versehen  ist 

Was  nun  die  Construction  des  Oberwagens  betrifft,  so  dient  sum  heaon- 
defenYenlftadniss  Itg.  148,  welche  sowohl  Lftngendnrehachnitt  wie  Hoiimiital- 
durchschnitt  und  faner  die  fan  grtlssewm  Maassstabe  daneben  gesetehneteProfll- 
sUsse  darstellt. 

Wie  fast  bei  allen  Luxuswagen,  so  wird  auch  hier  das  eigentliche  Fundament 
des  Kastens  von  zwei  an  den  beiden  Langsciteu  bctiudlichon  hölzernen,  kräf- 


1)  LeseoswerdMe  tther  Ktttsdikaslenbaii  anfhaltan  lauuar  noeh  die  benitB 

citirten  Werke  vonRabo  p.  478  etc.  and  TonRickes  §  lfi8  etc ,  sowie  die  reo 
Rnnsch  besorgte  Tierte  Ausgabe  des  Beckmann 'sehen  ^^Wsgeufabiikanteu*» 

(Weimar,  1866). 
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tfgen  Sehwellern  aa  und  zwei  TraTorsen,  die  Qaersclitr«ller  rr  md 
den  Boekschweller  i  gefaOdet,  so  dass  die  Omndrisrfigar  ein  Viereck,  Uer 

Fig.  147. 


npeciell  ein  Ikipei  mit  (der  geiUligen  Form  wegen)  geschweiften  Langseiten 

bUdet 

Fig.  148. 


Vent&rkt  werden  beide  LangscbwcUen  aa  durcb  auf  die  bobe  Kante  ge- 
stelito  nnd  damit  dnreii  Sduranben  gehörig  lerlrnndene  eiserne  fidianenftfr  Qn. 
nnserem  Falle  von  75  MÜHmelier  HBto  nnd  S5  HDUmeter  Dicke),  statt  deren 

man  in  jOngster  Zeit  wobl  auch  Winkebim  bi  Anwendung  bringt,  obwohl  man 

sich  in  der  Regel  vor  deren  grösserem  Blegungswiderstandc  beim  Formgeben  zu 
fürchten  scheint').  Diese  eisernen  Schienen  müssen  den  Langbaum  ersetsen. 


1)  Man  brauchte  hiarbtf  die  fttr  das  Unterlaofen  der  Vorderrader  erforder- 
liche Ge^taIt  hei  c,  die  dem  gewOhnUchtn  Langbum  mit  Behwanenhals  (Coade 

c/gae,  C  raue-neck)  enuprieiit. 
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rntprwärts  befestigt  man  in  die  gefalzten  Langschweiler  den  Fussboden 
l  und  erbuht  dessen  Tragfähigkeit  durch  besondere  eiserne  Sohionen  mm.  Der 
Oberkörper  des  Kastens  wird  hauptsächlich  durch  Säulen  (Hippen)  gebildet, 
wddie  naa  mittelst  Zi^üni  in  den  Schwellern  befestigt  Hierluir  gdifiren  (in 
omaram  spedeDem  Falle)  dia  sogenannten  Cftbrlolet-  oder  Phaeton- Ska- 
len ee  (l)ei  zu  vcrschUessenden  Thüren,  die  Thttrsäiilen) ,  femer  die,  hier  ge- 
legenen.  Hintersiuilen  ffg  und  die  Seit cnrip pe n  ff.  Die  erforderliche 
\'erbindung  an  den  ot)€ren  Enden  erhalten  diese  Säulen  luid  Rippen  durch  die 
Seitenachwingen  oder  Armlehnen  hh,  w&hrend  als  WandfÜllung  i  Tafdn 
aus  (P^rpel-,  Linden-,  Mafaagoni-)  Höh  oder  ans  Eisenblech  benatst  werden, 
deren  Falze  Jck  in  den  Schwellern  a  und  in  den  Seiten  schwingen  h  hin- 
länglich au-s  dem  grösner  gezeichneten  Qneq)rofile  erhellen.  Die  sogenannten 
üintertafeln  «ind  durch  die  Bnchntaben  d  angedeutet. 

Schliesslich  wäre  noch  auf  den  Sitzrahmen  |),  die  Sitzschwinge 
sowie  aof  die  Raddehne  v  aufineikaani  an  madien. 

Die  kleinen  ooncentfiadiea  Kreise  nahe  der  Bfiddelme  des  Längenproiiles 
deuten  die  Stellen  <iii.  wo  die  Sttktzen  für  die  Sturmstangen  Platz  finden, 
Bocksänlen,  B<>(  krahiucn.  Fussbrett  u.  s.  w.  bedürfen  keiner  Au>*»'iiianderset7ung. 
Fig.  149  zeigt  ferner  ein  sogenanntes  Park-Phaeton  zum  Seibstfahreu,  welches 


Hg.  149. 


dem  oben  citirtcn  französischen  .lounialo  „T.e  Guido  dn  Carrossier"  entlehnt 
und  daselbst  mit  dorn  Namen  ..Prinz  Albert"  bezeichnet  ist.  Das  Kigenthüm- 
Uche  dieses  Wagens,  iu  coustructiver  Hinsicht,  ist  wieder  der  mangelnde  Lang- 
bemn  oder  Ersats  desselben  dmrch  kriftige  Eiienschienen  an  briden  Laiig> 
aetten  dee  Oberwifena,  obwolil  der  Kasten  imterhalb  die  Sdiwanenhalsgestalt 
hat,  nm  die  &8t  einen  Meter  hohen  YotrderriderO  vOlUg  unterlaufen  lassen  zu 


1)  In  nnserer  Quelle  sind  die  Maasse  der  Ilaupttheile  diese»  Wagens  (in 

Millimetern  iiBs^;ed rückt)  soii^rälttg  veneichoet,  die  Angabe  derwlben  diirae 

aidit  ohne  Interesse  sein: 

RihlMsa,  MMdilBMiltlm  m.  9 
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kAmen.  Offenbar  lässt  sich  oino  derartige  Construction  nur  mit  dem  ausge- 
niehnetaten  Holxe  und  gehörig  kräftigen  Dimensionen  desselben  ausfuhren. 

80  haben  bebpiebfreise  die  eigenthOmlich  (hochkantigen)  ans  einem 
Stacke  geschnittenen  HMqitKhweUer  aa  <dDe  (garingate)  Höhe  von  140  IfiDi- 
meter  (57,  ZoU  engl). 

In  die  Schweiler  aa  sind  Hoden bac ke n  b  gezapft,  während  c  die 
Sitzzargen  sind  und  «2  das  Sitzbrettist.  Am  Haupt- oder  Vordersitze  (imtcr 
«alelMii  die  Sdiwelkr  •  gans  bindnrch  gehen)  ist  f  eine  der  sogenannten 
ffinteninleQ  und  e  eine  der  Sutenrippen.  Die  geachwongme  Fnssbanmpartte 
ruht  mit  eisernen  Stützen  auf  dem  Schcibenkraiize  m.  Die  einen  Meter  langen 
EUiptüdedem  (jede  aus  h  Blätti  ni  bestehend)  des  Ilintergestelles,  sind  mit  dem 
Kasten  durch  eine  daran  befestigte  Traverse  oder  Platte  D  verbunden,  die, 
vie  aas  der  Seitenansicht  erhellt,  unter  dem  ganzen  Ban  hindurchgeht  und  an 
Mdan  Enden,  ftr  gedachten  ZwedE»  gehAitg  vonprlngt 


Den  Dick 'sehen  Publicationcn  entnehmen  wir  noch  den  Fig.  150  nhso- 
bOdetn  l4izni«agen  eraten  Range» ,  einen  der  jetzt  beliebten  Landauer-  auch 
Dospel-Kalescbe  genannt  mit  C-  and  Drackfedem. 


mg,  IftO. 


r 


7 


ünterwagen. 

Vorderg«at«ll. 


Rloter(*»t«ll. 


Aeasserer  DnrchmesMr  der  Riider  960 
Durchmesser  der  cyl.  Achsschenkel  38 

BOdisenKags  slo 

Bnite  dar  Speiefaen  .....  M 

Wcke    „        „   M~U 

Mte  nnd  Stirke  der  BcÜn  .  .  9$n.U 


IliO 

38 
210 
46 


M  (an  Sehiid) 
98  n.  1« 


Oberwapen. 
Kastenweit«  an  der  Höhe  der  Armlehnen  . 

«       in  dar  Mitte  

>       Unten  ......•«. 


UOO 
1280 

1010 
780 


Weite  das  Bocks 
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sind  sogenannte  Rollcnfedcm ,  wobei  man  fiber  Jeder  derselbeB 

einen  starken  Foderbii!jcl  an?t?bra<ht  hat,  so  dass  die  gansft  AnWPdnnQg 

als  eine  Doppolfeder  erscheint,  was  jedoch  nicht  der  Fall  ist. 

Jede  der  C -Federn  bb  ist  am  Fedorholze  befostij^t  nnd  dieses  wieder 
mit  dem  Langbaum  l  gehörig  verbanden,  c  sind  Hängeriemen,  d  ächlag- 
rlemeii,  //  Hftngeeiien,  die  uitenrftrts  mit  dem  vertieften  Boden  ^weinlgt 
aind,  h  tbtd  die  beiden  znradcgeschlageDen  Verdecke,  und  «'  ein  sogenannter 

Stossricmen.  um  das  (we^^on  der  lan^^on  Hängerlemeil  ec)  mögliche ScUlgeil 
des  Ratlkastens  getreu  die  Hader  zu  verliindern. 

Auf  die  der  Zugiiratt  iiachtheiügen  Längenscbwingungen  der  in  C-Fedem 

bingenden  Kntscbkasten  wurde  be- 

sam  gemaeht,  weahalb  bier  nodi 

*  erw&hnt   werden  m&^,    dass  man 

(neuerdings)  deshalb  auch  an  den 


f.     elegantesten  und  theuersten  Wagen 
^  lieber  die  Fig.  151  ebgeUidetea  Fe- 

dern uibringt  >)t  bestehend  ans  einer  ganzen  Feder  a,  einer  halben  h  nnd  einer 

Quorfodcr  c.  so  dass  nicht  weniger  als  5  Federn  auf  eine  Achse  kommen.  Die 
obere  Halbfeder  b  bietet  zugleich  den  Vortheil,  dass  der  Kasten  sogenannter 
Broughams  (Fig.  55)  noch  entsprechend  tiefer  gehangen  werden  kann. 

^bkb  der  Faiiaer  Formea  Mgeimimter  Landauer,  dem  ,Ouide  dn  Oar- 
narfer«  Nr.  tlO  vom  16.  Aptfl  1875  entlehnt  nnd  daaelbet  mit  Nr.  480  be- 
aeSdmet,  zeigt  folgende  Fig.  152.  Man  erkennt  hier  leicht  am  Hinterwagen 
die  TOrhcr  belobte  Fedoranordnung  (Fi?.  151).  sowie,  dass  die  bof^enfömiige 
Oealdt  des  Bodens,  durch  eine  geratle  l'lache  ersetzt  und  ein  sichtbarer  Lang- 
bmim  nicht  vorhanden  üit,  endlich  Schinnplatten  tn  und  r  angebracht  sind,  um 

1)  Unsere  AbUlduig  lafc  dam  nenesten  Preisconrant  der  Firma  Dick  und 
Kirschten  (C\  T.  Wecker)  !n  Oflenbach  entnommen,  dem  wir  binaiobüich 

der  Fedcru  nacLtiteheude  Angaben  entlehnen : 

I.  EUiptic-,  Ualb-ElUptic-  und  0/4  Telegraph- Federn : 

Bine  Qaraitar  von  80  Kit.  und  mehr  pr.  KO   1,48  llaiic 

„       ,  00  Ua  80  KiL        ,   IfB*  » 

„        ^        «   48  ,  80,  n     m   l»'"*  « 

.40|,  48   .  ,   1,70  , 

w        ,    8»  .  40    „  ,     ,   1,76  , 

„         ,    24   „   32    „  „   8,16  , 

II.  Rollen-Federn  (Qaerfedern): 

Bin«  Feder  t«i  85  Kfl.  nnd  mehr  pio  Eil   1,00  Mark 

,      ,      ,  18  Ua  85  KO.  1,50  . 

.       »       •  10  „   15    .  ,   1,10  . 

•       •        .8„10,    1,16  , 

»       t-        ».6„8,  „   1|S6  n 

n         »  n   ^i***  » 

III.  C-Pedera  werden  auf  Bestellung  nnd  nach  eiasosendeoder  Zeichnang  an- 
gefertigt nnd  billigpt  berechnet 

9» 


Digitized  by  Google 


132     §•  8.   Zweite  Abtheilung.    Siolwnter  Abschnitt.    Erstes  Capitel. 

wenigstens  den  grössten  Theil  des  Wagenkastens  vor  aufgeworfenem  Sclimntze 
(beziehungsweise  der  Vorder*  und  Hinterräder)  zu  schützen.  ■) 

Fig.  152. 


In  i^zug  auf  die  bei  Luxusfuhrwerken  neuerdings  beliebten  Räder  aus 
(amerikanischem)  Hickoryhok,  welches  seiner  grossen  Zähigkeit  wegen  von 
sehr  geringer  Dicke  in  Anwendung  gebracht  werden  kann,  verweisen  wir  auf 
den  hier  unten  in  Note  1  abgednickten  Preiscourant  der  Firma  Dick  & 
Kirschten  in  üffenbach  a.  M. 

Nicht  rechtzeitig  erlangter  Zeichnungen  wegen  muss  der  Verfasser  hin- 
sichtlich der  beliebten  Londoner  von  einem  gewissen  Ilansom  erfundenen 
Cabs  (Droschken)  auf  den  Nachtrag  Nr.  3  am  Ende  dieses  Bandes  verweisen. 
Der  (in  der  Regel)  vom  offene  Wagenkasten,  der  nur  Raum  für  zwei  Per- 
sonen hat,  hängt  hier  zwischen  den  beiden  sehr  hohen  Fahrrädern.  Der  Sitz- 
bock des  Kutschers  befindet  sich  auf  der  Rückseite  und  so  hoch,  dass  die  Zügel 
über  die  Wagondecke  weg,  nach  vom  hinlaufen. 

1)  lieber  sogenannte  GlaB-Landaner,  namentlich  die  roa  Lohner  in 
Wien,  sehe  mau  den  Nachtrag  Nr.  2  am  Ende  dieses  Bandes. 

2)  Räder  ans  Hickoryboiz, 

1.  Qualität  (second  growth)  mit  gebogenen  Radkiünzen. 


Für  Achten 

Maximal» 

Hübe 

Breite 

LÄiige 

Preis 
per 
Ciariiitur 

1 

1 

Gattung  der  Wagen, 

No. 

von 

der 

der 

TU  welchen  rtlc  Kid<<r  vrr 

der 

Millimeiret. 

der 

Niibeii. 

Wendel  werden  können.  1 

'  Vorder- 

Hkntor- 

Speiebeu. 

(4-Niück; 

RÄd. 

RXd. 

1 
1 

1  i 

Mark. 

1 

1000 

1260 

26 

170 

III 

Leichte  Buggies. 

2 

2G 

1000 

1250 

30 

180 

III 

Schwerere  Bnggies, 
Pony- Wagen. 

3 

26—30 

1000 

1250 

32 

190 

III 

Leichte  Phaetons. 

4 

32V2— 35 

1000 

1200 

35 

205 

114 

Schwerere  PhaetcuH, 

leichte  Caleschen  u. 
Coap^  { 

5 

35-37«/, 

1000 

1200 

38 

205 

120 

Conptfs ,  Caleschen, 

leichte  Laudauer  u. 
Cliar-i-bancs. 

6 

37  7,-40 

1000 

1200 

41 

210 

1*20 

Schwerere  Landauer, 

1 

viersitz.  Coup^,  Ber- 

1 

i 

1        1  ! 

1 

1 

1 

Uaen. 
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Von  den  Zugwideratftnden  der  Fuhrwerk9^ 

I.  iSchlittcn  oder  Schleife'). 
Bezeichnet  W  die  Gcsammtla-st,  d  h.  Nutzladung  Q  und  q  das  Eigen- 
gewicht des  Schlittcnä  oder  der  Schleife,  femer  /  einen  Coefficieutcu  (Ileibungs- 
coeflidMiteii),  traldier  angiebt,  den  frievialtan  Tlwil  d«r  TotiÜMt  IT  dem 
fiberwindendc  Bodenwidcrstand  betrlgt,  ist  endUdi  O  das  Oewiekt  dee  Zog- 
thfercs  und  a  der  Winkel,  unter  welchem  der  sonst  ebene  Boden  ansteigt,  so 
erhält  man  nach  bekannten  Sätzen  der  Mechanik}  nenn  P  die  jftrtHffl  dem 
Boden  wirkende  Zugkraft  i-^t,  die  Gleichung: 

P  =  /      +  a)  CO«,  a  4.       +  g  +  G)  »n.  a. 
Die  entsprechend  per  Tig  verrichtete  mechaniBcbe  Arbelt  =  V  ist  so- 
nach, wenn  r  die  Geschwindigkeit  des  ZngtUem  |Mr  Seconde  and  t  die  Ar- 
iMilaaeit  in  Stiuulen  ausdrückt: 

a  =  3600  {/(Ö  +  ä)  CM.  a  +       +  a  +  (?)  »n.  aj  t>«, 


Bider  ens  Bsehenholt 
mit  gebogenen  oder  gesduiUenen  BadkriUuen. 


1 

No. 

Fär  AckMa 

von 

i 

Maximal- 
B6be 

l| 

jBraita 

'1  der 
Speicban. 

II 

Uns« 
dar 
Nabao. 

Prais 
per  Garaitar 
(4  Stfiok) 

1  Gattung  der  Wegen, 
^aa  «raMaa  die  Bldar  «ar- 
«aadat  vatdaa  kSaaao. 

i 

der 
Vordar* 
814. 

dar 

Bluter- 
lUd. 

Qualit. 

1  Qaalit. 

4 

5 

• 

7 

8 

9 

10 
11 
,1« 

1 

38>/,— 851 

i 

55— 87>/,i 

40-4«y,l 
427,-45 
45-47yJ 
47y,-50 
55  1 

850 
950 
950 
«50 

1000 

1000 
1000 
1000 
1000 

1100 
1150 
1800 
1800 

1900 

1400 
1400 
1600 
1500 

86 
1  87 
40 
48 

47 

51 
55 
60 
66 

190 
805 
805 
«10 

«80 

240 
860 
«80 
«90 

Hark. 
78 

81 

84 

87 

90 

96 
108 
108 
190 

Hark 
69 

78  ' 

75 

78 

81 

87 

93  ' 

Pony -Wagen,  Mehte 
1  Phaetona. 

rhaetoas,  leidile  Cale- 

scJien  und  Coujk's 
Coup^,  Calescbeo, 

daaem.  Cbar4i»4aDes.| 
Landauer,  viersitBb  Con.- 

p4a,  Berlinen. 
Berllnen,  groeae  Braaks. 
Kleine  Omnibas.  | 

1  Omnibus  n.  rortwagen.j 

QfOH«  Omnibus. 

*)  Unter  II.  Qnalliift  sind  solehe  B6der  an  ventähen,  bei  wsUhen  sieb 

nach  der  VoHendung  kleine,  vorher  nirht  bemerkban  Fehler  im  Holz  zeigen,  die 
wohl  das  äussere  Aoasehen,  nicht  aber  die  Solidität  des  Rades  beeinträchtigen. 
Da  diese  Qualität  also  nicht  extra  angefertigt,  sondern  aus  der  ersten  nur  aos- 
eortirt  wird,  so  können  wir  nur  dann  Lieferungen  darin  übernehmen,  wenn  Vor« 
falb  TOfbaaden  ist. 

1)  Die  Binzige  dem  VerüMeer  bekannte  Abhandlung  fiber  den  Zugwidefstand 
der  SddiMen  an  deb  und  im  Yer|^eielie  au  BiderAihrwevk  Ist  efaie  Arbeit  Oo«pIet*a 
in  den  lUmoiree  de  Math^m.  et  de  Fhysique  de  Paris  vom  Jahre  1733,  p.  49  bis 
7«,  die  auch  Eytelwein  in  seinen  Bandbueb  der  Statik  fester  KQiper  §.  601 
nnd  308  benutzt  bat. 
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oder  weil  «  in  der  Po^^cl  klein  ist ') : 

«  =  8600  [/(g  +  «)  -j-      +  «  +  ö)  «n.  «]  tJt. 

Verbindet  man  hiermit  die  Bd.  1,  8  267  (Note)  aufgeführte  (Masckek- 
sche)  Fomiel  für  die  Zugkrmft  der  Thiere,  so  lAsst  aicb  each  setien: 

*(8  -  i  -  y)»!  =        +  «)  +  («+«+  Ö)  «ft^  •] 

Wefthe  ftalt,  e  nnd  f,  dae  Pfbid  betreflbod,  liiid  MsflÜiiUdi  Bd.  1,  8. 
996  n  finden 

IMe  ZeUenwertbe  ftr  /  kann  man  fbr  prektisdie  ZwedM  annehmed; 

,  _  h  '  rt  Bewegung  eines  Schlittens  oder 

*  ~  mf  ,1  vi  t_  *  .«  v  .  X  1  einer  Schleife  mit  hölzernen  Kufen,  auf 
f  —  Vm  mit  iieckner  Beife  iie8chnuert.>  ,     ,    o  •  •  ,         -.^r  • 

*  .7        wm,  m        t  «  _r  1  guten  Holz-  oder  Steinbahnen.  (Nach 

f^VwMTIt  «»d-tart  )  woubach,  l.-M.  Bd.  3.  S.  a«9X 

/  =:      Eichene  LaufliOIier  aof  Eichenholz-)  Nach  Coulomb,  beiin  Ton» 
unterlagen  mit  gutem  Schwelnfsttr  StapeOaMen  Ton  Schilfen. 

geschmiert.  '  (Hühl mann, Mechanik 8.906). 

f  =  Yjo  Holz  auf  Holz  geschmiert  mit  Talg  beim  Vora-Stapolla.'?sen  amerikA» 
nischer  Kriegsschiffe.  (Civ.  engin.  and  arch.  joum.  IBöd,  p.  11.) 


1)  Man  sslie  Uertbsr  aneh  das  bereits  firOber  dtirle  Weik  dss  Hsmi  Ton 
K  a  V  e  Q  in  Aachen  ,|D  er  Wegebau"  S.  104,  sowie  Profeeeor  Bltter's  Lebr- 

hnvh  der  Mechanik  und  endlich  eine  vom  Director  Lau nh ard  t  verfnsste  Abhand- 
lung im  XIII.  Bande  (1867)  8.  198  der  Zeitschrift  des  Architekten-  und  Inge- 
nieonrereina  au  Hannover,  welche  die  Ueberschrift  trägt:  Bestimm ung  der 
aweekmisslgsten  SteigungsTerbftltniaae  der  Cbansaeen. 

Zur  VttTollstindigwng  linde  Uer  noeb  naebstebende  Tabelle  Flata,  vom 
bemerkt  werde,  dass  das  Gewicht  =  G  der  Zi^^diiere  gewölinlkb  das  ZQnf*  Ua 
SeebsfiMbe  ihrer  nltilecen  Zugkraft  betiigt: 


a 

k 

c 

ke 

1 

ket 

Rllegr. 

nietr. 

Met 

■k.  1 

m.  ak. 

Pfiilde,  schwere  (Accordarbsit)  400 600 

70,9 

i,n 

8t.a 

8 

1881800 

„     leiobte  (Tifsloha)  .   .  SCO 

56,8 

1,10 

62,0 

8 

1800000 

60 

0,80 

48 

8 

1382400 

46 

1,0 

46 

8 

13248UO 

S« 

0,B0 

8 

885100 

S)  Bei  BenrtheOmig  der  Zucbaftvon' 

Thisren 

nadMsi 

laAene 

Bllle 

man  noch« 

wendig  aoeh  darauf  BMekslebt  nehmen,  dass  bside  beim  Fonsdiieitsn  sowohl  ihr 
fsnass  CkwUbft  =  0  am  die  BMi^iShe  ss  h  tinae  SebiiHss  m  beben,  eis  anA 

die  TMgheit  üuer  Hasse  s  —  sn  Bbecwiaden,  d.  b.  dieser  eine  der  Bahnrieh- 

9 

tung  parallele  Gesdnrlndl^stt  =  «  an  srfbsQen  haben.  Foleao  n  (Meduuiik  §.688) 
ent«4ekelt,  ellstdings  nnr  bSehst  anniberongsiraise,  flir  die  Somme  der  Uem 
erAifderllehen  meohaalsflben  ArbsH  s  %  den  Aaadmdc: 

wo  g  (=  9,81  Meter)  die  bekannte  Aeedeiation  der  Behweiiaraft  beseiebnet. 
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f  =  y«o~'Ao  stählerne  oder  eiserne  SchUttMlkiifiBiifNach  Roer  dann  und 
auf  Eis  oder  gefroriicm  Schnee.  >  WeiBbach. 

f  =  '/}o  Eiserne  iächlittscbuho  auf  gutertNach  Kennie  (Jahrbücher  des  k.  k. 
EfadMbB.  i    polyt  ISBt  Bd.  17,  S.  88). 

Kennt  man  die  En&  P,  wondt  das  Zngthior  (Pferd)  dAbemmM^  mnefaiA 
gegebene  Last  fortsnschaffiBO,  ao  Iftart  rieb  in  nachstellender  Weise  beartheUen, 

welchen  Dniclc  der  Rflcken  des  Pferdes  durch  den  Tragriemen  (bei  Yerwen- 
(hm  er  «lines  sogenannten  Bnist-  oder  Siclengeschirres)  Fig.  153,  zu  erleiden  und 
welcheu  EiiiÜuss  der  Winkel  JEG  =■  DABs=ß  hat,  unter  welchem  die 
Zugstrftnge  gegen  den  Horizont  gerichtet  sind.  '\. 

Fig.  168. 


Stellt  man  Grösse  und  Richtiuig  der  Zugkraft  P  des  Pferdes  durch  die 
Linie  AB  dar,  so  zerlegt  sich  diene  Kraft  in  die  Composanten  AD  =z  8, 
wtiche  mit  der  Zugstraugrichtung  zusammcnfullt,  und  in  =  D,  welche 
Tertical  abwftrta  gerichtet  ist  und  die  Gewalt  aogieM,  womit  das  Pferd  gegen 
den  Boden  gedrückt  wird. 

p  n  • 

Mni  erhilt  aonaeh,  wegen  «et.  ß        md  tg^fi^-p» 

1)  S  =  ~,  sowie  2)  D  =  Ptg, 

An  den  Bcfestigung^punktcn  E  der  Zugseile  am  Schlitten  aerlegt  sich 
die  Spannung  =  S  der  Zugstränge,  welche  wir  durch  EJ  darstellen,  in  EF 
—  V  z=S sin.  ßundm  EG  =  H  8  cos.  woraus  in  Verbindung  mit  I)  und 
2)  folgt: 

8)  F  =  Ptg.  ß  xmd  i)  H  =         cos.  ß  =  P. 

cos.ß 

Bezeichnet  man  ferner  die  Höhe  des  Brustriemens  AK  über  einer  durch 
den  Hakenpunkt  E  gehenden  Horizontalen  mite  and  die  Zugstrangl&nge  ^ifmit 

I,  80  fliAllt  niaDani6h^.^=  ^  _!  ^  and 

Hienwi  efgebai  ddi  ftlgoide  BMn: 
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I)  Dio  Kwft.  welche  das  Pferd  am  Ürustriomen  anwenden  mass,  ist  eben 
so  gross  al»  die  Gewalt,  mit  welcher  der  Schlitten  der  horizontalen  Fortbewe- 
gung widentobt 

9)  Der  Dmdc  gegen  den  Rfldcen  det  Pferdes  wird  um  lo  geringer,  jelin- 
ger  man  die  Zngsträngo  nimmt,  und  je  Ideiner  der  Abetand  der  Horizontale  durch 

den  AnfrrifTspimkt  K  vom  Briistriompn  ist. 

Ueber  die  Vortheile  uiid  Ajiwcndbarkoit  der  Scbdeife  handeln  Conjilet 
(a.  a.  0.  p.  52  etc.)  und  Roerdausz  (a.  a.  0.  S.  17).  Die  betreffenden  Re- 
sultate kommen  obrigens  in  der  Hauptsacbe  anf  dieselben  Schlosse  hinaus, 
wflieh»  bereili  oben  (S.  10  Note  I)  gemadit  worden.  Auf  Pariser  Steinpflaster 
l)eobachtete  Couplot  Karren  fUr  den  Transport  von  Bausteinen,  welche  mit 
3  Pferden  bi's])annt,  so  viel  leisteten,  als  bei  gleicher  Last  Schlitten,  welche  von 
7  biß  8  Pferden  gezogen  wurden. 

II.  Räderfuhrwerke')- 
Denkt  man  sich  ztmivchst  einen  vöUig  harten,  ebenen,  horizontalen  Boden, 
auf  welchem  ein  cylindrisches  Bad  fortrollen  kann,  und  wird  hierzu  dessen 

1)  Literatur  Uber  Theori«  der  Raderftahrwerke :  Gerstner,  Handbuch 
der  Mechanik,  Bd.  1,  %.  581  Ue  648.  Oer  BeehnwwgsgMig  dtesee  Sehiiflslellen, 
aar  Ableitung  dnigennaassen  praktascb  werthroUer  Formel  u  für  die  Widerstinde 

der  Fuhrwerke  anf  gewohnlichen  Strassen  hat  in  Deutschland  den  meisten  späterea 
Scbri  fistellern  als  Muster  gedient.  Das  wichtigste  Resultat  G  e  rs  t  n  er 's  ist,  dassder 
liudcnwidcrstaad  direct  mit  *ln  der  Potenz  der  Last  wächst  und  umgekehrt  wie  das 
Quadrat  des  BadhaIhmeeMn,  tener  andi  vmgskehrt  wie  die  >/«  Potens  der  Gielibnile. 
— >  M igont  et  Bergery,  BMal  lur  la  Thdorie  des  aAlls  eto.  Denleeb  bear- 
bdtet  vom  prenss.  ArtiUerie-Oflficier  Hoff  mann,  bereits  §.  5  aufgeführt,  verdient 
hinsichtlich  verhültnissmässig  einfacher  und  doch  ausführlicher  mathenifitischcr 
Theorien  aller  Arten  von  Strassenfuhrwerkeo,  sowie  wegen  hikhst  klarer  Darstel- 
langnreise,  ganz  besondere  Beachtung.  —  Corlolls,  Mimohre  sor  lastabilittdes 
mitnies,  «ree  applieatioa  aox  messageries  de  Fhmee,  im  84.  OsUer  du  Jovraal 
de  Tecole  imperiale  polytechnique.  Eine  ganz  aosgezeichBete  Arbeit,  die  auch  Ten 
pr.iktischer  Wichtigkeit  ist,  o!i\vohl  sie  allerdings  nur  einen  ganz  speciellen  Gegen- 
feluiui,  in  Bewegung  begritlcne  Strnssenfuhrwerke,  behnndolt.  —  U  in  pf  en  b  n  c  h, 
Tbeurie  des  Neubaues,  der  Herstellung  und  Unterhaltung  der  Kuoätstrassen, 
Berlin  1880.  Im  Aidiaage  an  dieiem  Werke  werden  Vermein  lur  BasUmmung 
der  Zm^lataft  ven  Fuhrwerken  auf  geeigneten  Ebenen  entwIAeit,  webei  siek  cri^bfe, 
dasB  der  Bodenwiderstand  der  Qnadratwursel  aus  dem  Radbalbmesser  umgekehrt 
proportional  sein  soll.  —  Morin,  Exp^rience  snr  le  tirnge  des  voitnres.  Paris 
1842.  Dies  Werk  enthält  nicht  nur  die  Resultate  der  zur  Zeit  ausgedehntesten 
▼erswAe  8b«r  denZugwIdenlaad  der Tersdijedenarl^prtenSirassenftibrwerke, sondern 
sdgt  auch  die  Verwendung  derselben  lur  Aofttellnng  praktisoh  branchbarer  mathe- 
matischer GMsImngen.  Zu  einem  der  wleht^rten  Endresultate  der  Morin 'sehen 
Vergliche  ranss  man  den  Narbweif!  /fiblen,  das«  der  Bodenwiderstand  dem  Drucke 
direct  und  dem  Halbmesser  des  Hades  umgekehrt  proportional  itit.  —  Dupuit, 
Essai  et.exp^rieuce  sur  le  tirage  des  voitures  et  sur  le  frottement  de  seconde 
e^ke  euivie  de  eonsldinrtione  sur  les  dlTws  eqttees  de  ronles.  Pails  1887.  Diese 
Arbdl  mit  den  betreffimden  Temähen  Ist  Temqpsweise  daan  bestimmt,  die  tos 
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Achso  (lurch  eine  rechtwinklig  an  ihr  angreifende  und  parallel  zum  Boden 
gerichtete  Kraft  anK»nofft,  ho  geht  demzufolf^e  der  Achsschenkel  in  der  Naben- 
bflchse,  wie  aul  oiucr  schiefen  Ebene  in  die  Hohe,  und  zwar  so  lati^'c,  I)i8  die 
lieft  berakraniflB  Linien  beider  eine  gewisse  der  (Zapfen-)  Reibung  corrospon- 
dirende  Lage  angenommen  haben.  Hieraof  beginnt  die  fortschreitende  Bewe- 
gung des  Fuhr^'erkä  und  die  Reibung  am  Boden  zwingt  das  Rad,  sich  um  den 
Achsschenkel  zu  drchoii.  wiihronii  tsich  die  HAtlmng  des  Aohsscheukehi  in  der 
Nabenbüchse  dieser  iJreluui^  eiitu'eirenstelJt 

Damit  sicii  daher  ila»  Rad  wirklich  drelit,  muss  das  statische  Momcn 
der  Bodenreibung,  deren  Hebelarm  der  Badhalbmesser  ist,  grösser  sein  ab  das 
statische  Moment  der  Achsschenkdreibung,  welche  den  mittleren  Halbmesser  des 
Achsschenkels  zum  Hebelarme  hat,  beide  Momente  auf  die  geomctrisdie  Adne 
de»  Rades  bezogen.  Diese  Bedingung  winl  bei  '^trassenfuhrwerk  mir  ^mz  aus- 
nahmsweise nicht  erfallt,  z.  B.  bei  der  Bewegung  auf  festem  Eis,  Schnee,  oder 
anf  Boden,  der  an  Glätte  letzteren  mehr  oder  weniger  gleichkommt  >). 

Die  sieh  drehenden  R&der  eines  Fuhrwerkes  haben  dann  stets  zwei  Ge- 
schwindigkeiten .  nämlich  eine,  welche  der  Drehung  um  ihre  Achse  und  eine 
andere,  welche  der  fortschreitenden  Bcwegunp  entsi)nclit.  inid  zwar  letztere 
mit  dem  Gestell  gemeinschaftlich Ist  die  iknlenreibung  derartig,  dass  jedes 


Morin  Raauwhtin  SeUiliM  an  «fderieesn.  Beispielawsise  wlid  (wie  bei  Ompfen  • 
baeh)  nachgewiesen,  dass  der  Bodenwidentand  zwar  mit  dem  Druck  direel,  Jedooh 
umgekehrt  wie  die  Qua«lratwurzol  ans  dem  (einfachen)  Kiidhiinuneseer  wächst. 
—  Kajrser,  Handbuch  der  Mechanik.  Carisrulie  1«42.  Der  Verfasser  liefert 
imnfe  aliMB  Mhr  guten  überrichtUchen  Auszug  der  Morin 'scheu  Arbeiten,  ftigt 
sodann  aber  auch  SelbsOodiges  binsn,  n.  A.  Untervaehiingen  Ober  den  exeen- 
tsisclien  Zug  der  Fuhrwerice,  §.  880  etc.  —  Wenceslans  Bris,  Ueber  die  Rei- 
bung und  den  Widerstand  der  Fuhrwerke  auf  Strassen  von  verschiedener  Be- 
schaffenheit, Berlin  Der  Verfasser  hat  mit  grosser  Sorgfalt  alle  bis  zu  Kndc 
der  vierziger  Jahre  bekannt  gewordenen  Versuche  über  den  traulichen  Gegcuetand 
«nsaiamengestellt  und  kriHsdi  b^aditel  -~  Weisbach,  Ingenieur -Ibchanlk, 
diitler  TbeO.  Von  den  Prindplen  Oeretner'a  aasgehend,  eoeilglrtnnJeiwtHert 
dieser  aaoricamite  Schriftsteller  die  Theorie  der  StrassenAihrwerke  und  entwickelt 
nameotlich  einfache  Formeln  für  den  Zugwiderstand  vierrüdri^rer  Fuhrwerke.  — 
Heim,  Beitrag  zur  Theorie  der  Bewegung  der  Haderfuhrwerke,  Cannstatt  1855. 
Aach  in  Crelle'a  Joomal  für  r^e  und  aogawaadle  MattMUiadk,  Bd.  46,  8. 48, 
164,  t84  und  818.  Der  YetfluMr  behandelt  die  Fnbrweihe,  gana  im  Sinoe  der 
abstracten  analytischen  Mechanik,  als  unfreie  Systeme  ron  Körpern,  woran  belie- 
bige Kräfte  wirken,  und  gelangt  denigemass  zu  nehr  romplicirten  mathematisclien 
Ausdrücken,  die  deshalb  mehr  Symbole  analytischer  Entwickclungen  für  bestimmt 
geaiachte  Voraossetxungen  sind,  als  Darsteller  der  wahren  Natur  des  Gegenstandes.  — 
Roerdanss,  Theorie  der  Krieisfkihrwerke,  Berllnl868.  Bin  awar  gana  demantar 
aber  höchst  klar  and  OborsichtUch  abgafhsitsi  empfehlenswerthes  Weifechan. 

1)  Man  sehe  auch  S.  10,  Note  1, 
{  J      2)  Nach  Wei  shnch  (n.  n.  O   .Iritter  Theil,  S.  570)  lüsht  kIcIi  das  Zustande- 
kommen einer  gleichzeitigen  Dreh-  und  fortschreitenden  Bewegung  eines  Fuhrwerks- 
ndee  andi  anf  ftdfande  Weise  darykun. 
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noch  80  gerinj^o  Gleiten  <1ps  Rades  unmöglich  wird,  so  ist  die  Länge  des  We- 
ges, welchen  das  ganze  Fulirwerk  in  fortschreitender  Ik^wcpnng  xiurUcklegt, 
offenbar  gleich  dem  gleichzeitig  abgewickelten  ümliango  der  Räder'). 

Hfonns  folgt  abeidies,  dMs  dabei  die  glelteiide  Seibaiif  «m  Boden  ni 
einer  w&banden  oder  rollenden  Reibung  wird. 

Bezeichnet  man  unter  den  im  Vorstehenden  gemachten  Voraussetzunjroii  df  n 
resultirenden  Druck,  welchen  die  Achsschenkel  eines  zweirädrigen  Fiüirwcrks 
erfahren,  mit  das  Gewicht  der  Räder  mit  den  Coellicioutcu  der  Achsächeukel- 
(Zapfen-)  Bdbnng  mit  den  der  roEenden  Seibang  mit  die  Halbmesser 
von  Rad  nnd  Achsschenkel  beiiehongsweise  mit  r  und  9  und  endlich  die  snerst 
charakterisirte  Zagkraft  mit  F,  so  erhilt  man  nach  bdannten  Sitien  der 
MAffWiir  die  Gtoichwig; 


Fig.  154. 


Bi  tri  Fi«.  164  ad  «in  cy- 

lindriscbes  Wagenrad  von  ac  = 
ed  =  r  Halbrae*iser,  wobei  F  die 
rechtwinklig  fu  der  Achse  c  wir- 
kendeZngtaafklst  HsdidarLskw 
den  KiiftepMrra  Um!  sieh 
F  in  eine  am  Fosspankte 
a  angreifende  Einzelkraft  F  und 
in  ein  Kräftepaar  (-|-  ^j.^F  und 
—  ^/^F)  am  Umfange  de«  Rades 
wirkend  serieigen,  woron  das  Kitfts- 
paar  eine  Drehung  des  Rades  wn  e 
mit  der  Energie  '/^F  .  2r  =  Fr 
bewirkt,  während  F  am  Fnssboden 
bei  ({  vom  Widerstaude  der  Fahr- 
bahn anf^toonmeo  wird. 

1)  Anf  lefarteren  Sata  grtedel  rieb  n.  A.  der  Bd.  1, 8.  ItBbesdutoben«  eng- 
lische Wegmesser  (Ilodometer). 

2)  Gegen  die  Richtipkcit  dieser  Formel  für  Stra.'ssenfuhrwerke  ereiferte  sich 
vorsugsweise  ein  (ungeiminiter)  prenss.  Artilleric-Oflicier  in  dem  Werkeben  »Die 
ConatructioD  des  beweglichen  Fuhrwerks",  Berlin  l842i  Seite  152,  und  stallt  dafdr 
^'«ite  160  nad  besraders  Sdte  171  andai«  Formeln  auf,  denen  man  jedodi  nodi 
weniger  beistimmen  kann. 

In  des  Verfassers  Buche:  Gnindzüge  der  ^fe^hnnik  etc.,  Leipzig  18C0,  ent- 
wickelt derselbe  für  die  Zu^;kratt  eines  zweirüdri^reu  Fuhrwerks  auf  völlig  ebener 
harter  liahn,  ganz  allgemein  (S.  2'2b)  die  Gleichung: 

Feo9,ß  =  Wsin. «  +  ~  (  JFcos.o  —  Fsttup) 

Hier  beseidinee  a  den  Neigongswinkel  der  Bahn,  ß  den  Netgongiwinkel  der 
Zi^Eriditang  gegen  die  Behn,  wihieod 


Digitized  by  Google 


§.  9.  Stituisenfulirwcrko. 


139 


BA  völlig  hartem  Boden  ist  aber  leCiter  Werth  so  Uefai,  da»  nan  dmi- 
selbai  vemachlAMigen  und  daher  aetaen  kann: 

n.  Fssf^Q. 

Am  letatMer  Oleiehong  eifceniit  man,  In  veldi  graesem  Yorthefle  sich 
ein  Riderfuhrwerk  gcgenflber  einer  Schleife  befindet,  wenn  beide  auf  dcuisclbcii 
harten,  ebenen  Boden  bcwot^t  worden  s<dlcn.  weil,  wimiii  man  seihst  f  f' 
(S.  133)  setzt  lind  das  Gesammtgewicbt  beider  gleich  ^  autiimmt,  dennoch  die 

rar  Ueberwindong  des  Fohnrerkswiderstandes  erforderliche  Kraft  nm  kleiner 

als  bei  der  Schleife  sem  würde 

In  der  Wirklicldicit  findet  sich  indess  kein  harter  und  ebener  Boden,  wie 
wir  im  Vorstehenden  voraussetzten .  vielmehr  Ist  dersrlhc  entweder  mehr  oder 
weniger  weich,  cü  werden  Gleise  gebildet,  oder  er  i»t  uucben,  voll  Löcher, 
Kanten,  und  birgt  anderwdte  HlndemisBe,  so  dass  man  hfer  von  der  Formel  IL, 
nm  Zngwidarstittde  an  berechnen,  selten  oder  gar  nicht  Gebrauch  machen  kann. 

IQldestens  mnss  der  Gleichung  II.  noch  ein  Werth  —  /.'  zuffefiiu't  wenlen, 
wdcher  die  beseichneten  Bodenwidentinde  darstellt  und  der,  bei  Fuhrwerken 

auf  gewöhnliches  Strassen,  stets  grösser  $h  f  —  QiA. 

Kan  liltte  hiemadi  an  setaen: 

m.  F  =  p     Q  B-). 


W     9^  Q  \t  "  ^  -^-^  tg.  ia  +f)\  imA  Wt  =  W  ^  qkL 

Im  Aasdmeke  Ar  W  bsMidinak  a  die  IMehsdlknge,  b  die  Ordinale  and 
e  dia  Abadase  dar  raehtirinkligatt  auf  die  Deldisel  vnd  die  Badaehse  iMsogeaeo 

Coofdinaten  de«  Schwerpanktet  rom  ganzen  Fahrwerke. 

An  derselben  Stelle  sind  auch  Formeln  für  vierrädrige  Fuhrwerke  entwickelt 
and  daraua  schlleBslich  die  umateheDden  Gleichungen  XV.  uud  V.  dea  General« 
Marin  (a.  a.  O.  p.  105)  abgeldtsL 

1)  Bdspialswsise  ist  der  mittlere  Dnrehmaassr  das  AehsseliaBkais  ansaias  Seaiia- 
pOaderiBdas,  Flg.  6T  Us  71,      «  S,S6  ZoU,  wilirsad  tr  =  eo  ZoU Isl,  daliar 

^  kMaer  als  Vm*  genauer  ^  s  i/^,«,  wird. 

t)  Unter  der  VoraoMetanog,  dass  der  Widerstand,  welchen  ein  elasti- 
seher  iioden  (Brde,  Baad,  Oraskfirper  ele.)  dem  Binatnkea  des  Bades  «atgegen- 
stellt,  dem  Icoliisehem  Inludte  des  Kiasanimengedräckiso  Voinmeaa  profMilioiialis^ 
antwiekelte  aaers*  Oerstner  l&r  B  den  Aasdrodt: 

worin  aosser  den  obigen  Bezeichnungen  b  die  Gleisbreite  (Radfelgenbreite)  und  f$ 
eine  Erfahrnngszahl  bezeiclmet,  welche  von  der  ^edesnudigsn  Bescbaffeaheit  dsa 
Erdbodens  abliingig  ist 

Ana  diesem  Warthe  würde  zugleich  folgen,  dass  es  nnter  allen  Umstanden 
das  BithUffhste  wire,  die  BadCdgenbrsite  so  gross  wiemSgUoh  an  machen,  waa  im 
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Statt  des  letsfona  Audracks  iftth  Ge&eial  Morln  tn  folieiidea  OM- 

^1  -r 

far  Tierrftdrigee  Fulirwerk,  wenn  ti  und  r«  die  Halbmesser  beiiehunge- 
weise  der  Vorder-  tmd  Hintenftder  sind  and  Q  das  Totalgewicht  des  Wagene 
beiekhnet,  sowie 

fflr  sweiridriges  Fohrwerk>). 

In  letzteren  Gleichungen  repräsentirt  B*  nicht  mir  den  Widerstand  der 
Fahrbahn,  sondern  srliliesst  auch  ctwaif,'e  Stoss-  und  Lünzreibuncpn,  f^owie 
die  Widerstände  in  sich,  welche  geringe  Erliöhungen,  wie  sie  z.  B.  bei  guten 
Steinscblagstrassen  unvermeidlich  sind,  naturgemiw  verursachen  müssen'). 

F 

Den  Quotienten  -  ,  der  stets  kleiner  als  die  Einheit  ist  und  den  wir  mit 
Vi 

Anderen  den  Cocfficienten  de»  Total  Widerstandes  für  eine  horizontale 
Fahrbahn  nennen  und  mit  rn  bezeichnen  wollen,  entnimmt  mau  für  i)raktiKche 
Rechnungen  atcis  aus  Tabellen,  deren  Werthe  durch  dynamometrischo  Messun- 
gen ermittelt  worden.  Die  ToUst&ndigsten  and  aosftihriichsten  derartigen  Ta- 
bellen sind  immer  noch  die  des  Generals  Morin,  welche  sich  in  aUen  gaten 


Allßcraeinen  die  Erfahrung  nicht  bestätigt  hat.  Man  sehe  hierüber  auch  in 
T.  Kaven's  bereits  dtirt«m  Werke:  „Vorträge  über  WegebMi**  S.  84  bis  mit  99 
(2.  Auflage,  1870). 

1)  Um  den  Gebcaneb  dieser  Morin'sdien  FOrmein  In  ein  paar  Bsispldea 


•» 

Ans  Versnolien  mit  eineai  ftaasösischen,  Tienrildrigen  BUlwagen  auf  sogenannt« 
Schotterstrasse,  wenn  dies«  awar  liart  aber  mit  Qleiaen  and  Kotb  bsdwkt  war, 
berechnete  Morin: 

SB  0,OS50,  wenn  q  =  Om,0S2,  r  =  0'",450,  rj  =  0"',7  gemessen  worden, 

fittner  f  ss  0,0660  dnreh  anderweitige  Vecsnclie  ermittdiwar*  Daberei|lebtsieb: 

fi  +      =  1,16  vnd  f*q  =  0,00208  und  somit  nach  IV.: 

_     S (0,00208 -|-0,0}ftO)  2.0,0270$  ^     .  , 

1^=  j    Qt  =  i. 

F  =  '/,|  Morin  a.  a.  O.  p.  185). 

Ebenso  warde  durch  Vemudie  mit  einem  swetrftdrigen  Ftthrwerlie  (iCarten) 
iwcb  der  PUvt  auf  dam  Bande,  Steinpflaster  Ton  IVmtaineUaa,  wenn  dies  fencbi 

und  mit  Koth  bedeckt  war,  ermittelt:  B'  =  0,0110,  sowie  Q  s  0,081  ond  r  = 

1,0  gemessen,  endlich  /'  =  o,065  besonders  bestimmt.  Daher: 

0,00208  4-  0,0110  ^    _  , 
^  =  Sfi.  d.  i. 

F  =  i/t«      (wie  Morin  a.  a.  O.  p.  185). 

t)  Streng  genommen  müsste  auf  die  Conicität  der  Räder  noch  Rücksichl  ge- 
nommen werden  Da  man  jedoch  pewöhnlifh  den  ätisseren  Felgenmantel  fnst  ganz 
cylindrisch  macht  (ungeachtet  Achsschenkel-  und  Speichen-Sturz),  m)  kann  man  von 
diesem  Widerstände  absehen.  Berechnet  bat  denselben  übrigens  zuerst  Gerstner 
ins  Bandbwhe  der  Mscfaanik  Bd.  1,  f.  648. 
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HQlfsbacbern  (wie  Weisbacli't  ingenieiir,  TMchenlroch  flkr  die  Hatte, 
B6dtenbacher*8  Resultate  fdr  den  Maschinenbau  etc.)  abgedrodd  finden. 

rnter  Voraussetzung  dor  Rökan nt schaff  von  m  für  joden  speciellen  Rerh- 
nungsfall  \mst  sich  dann  allgemein  und  zugleich  analog  dur  Gleichung  S.  133 
(ScMflifcnin^mtft)  für  B&derfohrwerk  setzen,  wenn  dasselbe  zugleich  eine 
Batauteigaiig  Tom  Neigimgiwlnkel  «  m  aberwinden  hat; 

VI.   P  =  m  (g  +  g)  +      +  g  +  ö)  «ift.  n '). 
ITiemarh  beträgt  die  Arbeitsleistung  =  "H  eines  Pferdes  per  Tag,  wenn 
es  mit  der  GcHchwindigkeit  =  v  fortschreiteti  und  in  äiimma  t  Stunden  in 
gleicher  Weise  thätig  ist: 

m  «  =  8800  lm{Q  +  5)  +      -1-  g  -f.  (7)«Ni.«]«f. 

Setzt  man  in  VI.  mit  Maschek  P  =  k  ('\  —  ^  — 4")»  so  whält  man  auch 

für  das  zu  toransportirande  Gesammtgewicht^): 


1)  Interessant  und  zuweilen  für  eine  allgemeine  Heurtheilnng  mitzlicli,  ist  noch 
l'olgender,  zuerst  von  Couplet  in  den  Memoiren  der  Pariser  AkaUemi«  vom 
t9.  April  1793,  S.  49  «stwiAdM  Aludnidc  Ar  di«  Mebr- Zugkraft,  mno  tin 
Bad  dM  Fnlurwerka  «tum  Ober  derFabriMÜm  auf  h  HQbe  Torqiriiigvnden  und  nicht 
ztuammendrückbann  OagMUtand  Toa  fdir  garingar  Uiigei  beii|ii«kiPdM  «faMn 
•ehr  festen  Stein,  zn  passiren  hat. 

Wird  nämlich  gedachtes /t  durch  die  Linie  in  Fig.  154  dargestellt,  so  er- 
halt man  ohne  Weiteres,  wenn  man  eine  momentane  Drehung  des  Rades  am  den 
Pinkt  g  aaniiunt,  to  diM  ^1  der  Hebdum  derLMk  (^i  nnd  gh  derHebdaim  d«r 
Kraft  F  ist,  die  MaoMBtsai^eiebuig!  F,gY=  Qt^gl-  Man  ist  aber  gkssr-'h 

aud  gl  =.  l/2rÄ- daher  auch  F  =  O,  ,    wofür  annähe- 

r  —  Ä 

lUfmcis«  gissirt  mcdm  kaiui,  wenn  h  sehr  kkin  Ist: 

2)  DetraOtode  Zahlenbeispiele  finden  sich  namentlich  hd  Gerttner,  Ma- 
sch ek  und  Weisbaoh.  Ferner  ist  hier  m  tmpMden  (alt  dM  Ansllihriiehfle 
saioerArt,  wasdemVeriksserbekaiiiil  ist)  die  bereits  dtirte  Arbeit  des  IMnetanele. 

Lannhardt  im  XTII.  Bd.,  S.  198  der  Zeitschrift  des  Architekten-  nnd  Ingenieur- 
Tereiofl  zu  Hannover,  unter  der  Ueberschrift :  .Bestimmung;  «h-r  7.\veckmü8flig8ten 
Stctgungsverhaltuiss«  der  Chausseen."   Was  speciell  die  Ansteigting  der  Fahrbahn 
betrifit,  so  aotbÜtilB  ebeaflJls beachleusiurther  Ayftrti des Wegbanraths  Bokel- 
berg la  der  Zeitachrift  dec  Architekten-  und  Ing.-Yerdns  flr  das  KSnigrrich 
Hannover,  Bd.  I,  Jahrgang  1855,  S.  192,  eine  selur  sehSlie  ZOMinmenstelluDg  be- 
treffender Werthe  für  besteinte  Knnststrassen  unter  ver8chie<lenen  Um- 
ständen und  von  verschiedenen  Ingenieuren  und  Autoren,  der  wir  nur  entlehnen, 
dass  in  der  neuen  KÖnigl.  Preoss.  Dienstanweisung  für  Wegbaabeamte 
tiik.m  s  V,a,  «ISO  «  =  <•  11'.»"  für  Baigkad  nnd 
fin.  a  s  y,4i  a]M>  a  =      U'  6"  tta  Hügelland 
gntallet  wird.  Man  sehe  hierüber  auch  das  vorher  citirte  Ruch  von  Rumpf:  .Die  Ver- 
waltUDg  der  Chausseen  in  den  kgl.  Preuss.  Staaten.'   Kerlin  1860,  S.S.  Ganz  neue 
Formeln  stellt  Heyne  in  seinem  Buche  .Der  firdbau"*,  Wien  1874,  S.  80  etc.  anf. 
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vm.  Q+g 


_  V 


«•+  em.  a 

zu  werden  verdient,  dasn  man  sich  baten  muss,  bei  mehr  als 
zwei  vorgo^aimteii  Pferden  ohne  Weiteres  nk  und  nO  m  letctere  F<»inel 

zu  setzen 

Bei  Annäherongsrecbnungen  für  Lastfahrwerke  kann  man  (nach  Bokel- 
berg>  M  ftlgeodermuaen  wiUen: 


1 

Steinbahnen. 

'Ardwege. 

1 

Gnta. 

SeUedite. 

JTest,  eben 
n.  trocken« 

Schleehte. 

Schlech- 

tn  ea 

y». 

y««-y«» 

y» 

%e 

Vt 

Hierbei  wird  noch  vorausgesetzt,  dass  die  Zugkraft  des  Pferdes  180  Pfd., 
seine  Geschwindigkeit  3'/.,  Fuss  pro  Sccunde,  diu  tägliche  Arbeitszeit  8  bis 
10  Stunden  uud  daa  Gewicht  eines  Pferdes  600  hiä  800  Pfd.  beträgt 

Bokelberg  hat  ftr  den  prakttBchem  Oehnmeh  Tabdlea  »aber  Fnhrlei- 
•tungen  des  Pfordee*  berechnet,  die  sich  in  der  Zeitschrift  deaBuino?.  Archit  - 
und  Ing.-yereitta  Bd.  ?,  Jakcgaog        8.  843  etc.  abgedruckt  Terlinden«). 


Ei  erttbrigt  jetit  nodi  swei  wichtige  Fngeii  n  behaadefai,  nlmlich  die, 
nadi  dem  igfaihiaM  der  Wagenfedern  nnd  der  BeBpannnnganfdiearOMe 
der  erfbrderiichen  Zagkraft. 


1)  Bokelberg  fiibrt  hierüber  Zeitschr.  des  HannoT.  Arcb.-Vereins,  Bd.  1 
(1855),  S.  74  an,  dass  die  Nutzladung  per  Pferd  bei  wachsender  Kopfzahl  der 
Bespannung  des  Frachtfahrwerks  unter  übrigens  gleichen  Verhältnissen  ungefabr 
(ala  derBbsehnitÜHehe  lüttdiferdie  betcaehtet)  folgendeimaisen  abnimmt: 

dnapinnig  4S  Oantaar        OahfMxaSg  9%  Centnar 
«wei-  „    44     ,  aedis-  ,    1»  , 

drei-   »     39      a  sieben-  „     25  „ 

vier-   „     36      „  acht-     „     22  „ 

2)  Die  Seit«  144  und  146  gedruckte  Tabelle  ist  ein  Aossog  der  Zahlen- 
rerahale  ana  den  Morin'jdien  Vemehea  (Naeh  den  Eb^MinecB  sor  les  Tba- 
gM  des  Yoitorei,.  PI.  19%  bis  184).  In  denelben  ist  die  Gesehwindigkiit  bdm 
(kurzen)  Trabe  zu  S,0  Meter  und  beim  starken  Trabe  zn  3,50  Meter  gerechnet. 

3)  Statt  der  obigen  Annahmen  wird  sehr  oft  die  Zugkraft  eines  Pferde«  (je 
nach  desBeu  Gewicht)  zu  14U  bis  150  Pfund,  die  Arbeitsgeschwindigkeit  aber  zu 
4  Voss  pro  Seennde,  bei  einer  tiglichen  Arbsitsasit  -nm.  9  bis  lOStanden  voraas- 
gesstst  ^eit  fBr  Bnbepaosen  singsechloessn)« 

Man  sehe  hierüber  auch  die  Zasanimenntellnngen  über  die  Leistungen  der 
PMe  biim  Ziehen  denelben  anf  horiaontalcr  Bahn  im  1.  Bande  (ZwiÜe  Anf- 
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Mach  Wissen  des  Verfassers  war  es  zuerst  der  Engländer  Edgcworth'), 


dieses  Werkes  and  zwar  von  Seite  S97  ma  waUtt  besonderer  Bartekriehtl- 
guag  der  Noten  1  und  2  auf  Seite  298. 

Nacbthiglich  werde  hier  nach  Professor  Gerlach 's  sorgfältigen  Versuchen 
(v.  Raven:  ^Dtr  Wtghan*,  &  114)  raf  folgend«  G«i6hwlDdi^«itMi  dar  Pfthto 
bei  v«nehiMl«ii«ii  Oangaitm  Mifin«riEiain  gMnaebti . 

1.  Langsaroer  Arbeitsschritt,   1  deatsch«  Ktfl«  =         Malar  in 

2  Stunden,  also  1,04  Meter  pro  Secunde 
S.  Schnellschritt,  1  deutsche  Meile  in  1  Stande,  also  2,08  Meter  pro 
Stcanä». 

8.  Knrt«r  Trab,  1  ÜtO»  in  85  bis  40  lOnnMn,  also  8^7  Meter  bis 

3,18  Meter  pro  8ecnnde. 
4.  Gestreckter  Trftb,  im  Mittel  1  Meile  an  S6  Minuten,  also  8  Meter 

pro  Secunde. 

Dabei  rechnet  Professor  6er lach  das  Gewicht  eines  Pferdes  sm  SSO  bis 
400  Kik». 

1)  An  essey  on  the  eooftniclioii  of  foedi  «nd  carriaget,  t.  edil,  London 

1817.  Nach  dieser  Ausgabe  wurde  1827  In  I*Rris  eine  Uebcrsetzung  besorgt,  die 
dem  Verfasser  hierbei  zu  Gebote  stand.  Der  fragliche  Gcgenstind  ist  daselbst  be- 
hauüeit  S.  122,  ferner  S.  Iö5  bis  168.  Bei  den  Modellversuchen  (die  mit 
noch  mehr  SorgfUt  als  die  mit  wirkUoben  Fnlirwerken  ancssteUt  werden  lurnnten) 
erptb  lieh  n.  A.  Fönendes: 


• 

Oima 
Federn. 

101 

VMeni. 

Verhältniss 
des  durch  die 
Federn  erzeug- 
ten Vortheils. 

1.  Auf  hölzernem  Rohlenwege  von  76  Fuss 
Lange,  worauf  30  Hindemisse  von  % 
ZoHHöhe  genagelt,  bei  2  engl.  Meilen 
5280  Fuss  engl.)  Qeschw.  pro  Stande 

nn  Zugkraft  erforderlich  ........ 

Tfd.  Unen 
6  — 

Pfd.  Uozm 
4  — 

13  :  8 

8.  Wie  Twber,  jedoch  mit  3%  «>V^>  MeUen 

f  — 

8  — 

18  :  8,67 

8.  De^ileiehen,  aber  mit  5%  engl.  MeOeo 

11  - 

6  — 

18  :  8 

4.  Ebener  Bohlweg  (ohne  Hindemisse)  mit 
der  Qcachwind^keit  wie  bei  Nr.  3  .  . 

6  — 

6  8 

18  :  11 

Bei  den  Yerenelien  in  Groiien  wside  efaie  etgiuttttflilldM  Ufeeiflilne 

(P^irameter  genannt)  in  Anwendung  gebracht,  wodurch  ee  möglich  wurde,  die 
erforderliche  Zugkraft  durch  Gewichte  zu  messen,  welche  auf  bestimmte  Hüben 
fehoben  wurden ,  während  die  Wagen  im  Kreise  herumliefen.  (Abbildimgev 
dliMr  Uat^Uam  Mrl  vaasre  Qneile  FL  8.) 

Bai  sinimtlidieii  Tenodien  as^^  rieh  die  Wagen  nift  FMem  um  lo  vor- 
theUhafter,  je  betrichtlicher  die  HinJerniiiei  jt  grteNr  dia  G«ioliwlndi|iMlliii  uid 
jß  schwsrer  die  foctanschaffenden  Lasten  mnu. 
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der  Aber  den  Efatflios  guter  WagenfSsdem  auf  die  Termindenmg  des  Zofwider- 


Verhältniss  des  horizontalen  Zage« 


1 

Werthe  von 

B'  [ 

F rat- Li  v,  :;,  r; 

■  Betcicliiiimg  und  Ztutead  j 
der  ▼OD  dem  Fobrirerfc 

in  aen  J^ormein 
IV.  und  V. 
bei  den  Felgeobreiten 

h  SS  On^lO  bie  Otis; 
9  =  On,OSt. 

■ 

befiduenen  Belm.  '| 

»  =  ! 

On>,07. 

b  = 

0'",17. 1 

r,  =  0'n.450 
r,  =  0"'  ,750 
p  ^=0.00208 

r,  ^  Ol"  ,'»50  j 
r,  =  0'»  ,850 
/"€=0,002(»8  ! 

Fester  Erdboden,  mit  feinem) 
Sand   bedeckt,    der  mitj 
Grand  gemengt  ist  ronl 
aniflO  bb  0»,15  Dicke  .1 

0,0810 

0,0744 

0,0682 

1 

-  ■•     ,       -  . 
9,9  . 

1 

Fcet,  mit 
▼iel  Koth 

Gleiten  nndi 

0,0250 

1 

82,2 

1 

26,8 

d 

i 

Sehr  schlecht,  üleise  von ) 
0<",10bitO<»,1t  Tiefe,  r 
dicker  Koth,    Boden i 
fett  und  ungleich  . 

0,0450 

1 

1 

14,9 

49,9 

1 

68 

Sehr  gut,  tradten  v.  eben 

0,010 

1 

Sehr  hart,  mit  grobem) 
Sdiotter»  neu  .  •  •  •) 

0,0100 

! 

1 

4M 

1 

49,8 

Sehr  gutes  Steinpfiaster  der) 
Stadt  Meis  (Sierker  Send-} 

1 

1 

I 

1 0,0072 

1 

64,7 

1 

75,5 

1 

1 
1 

Gewöhnlich  ( 
tfodten  >  •) 

i 

1 

0,0l>80 

1 

1 

59,6 

1 

69,5 

.  Pariier  Pfln- 
8ter  siis  Sand- 
stein von  Foo- 
taineUeaa  .  . 

i 

Gewübnl.Zu- 1 
stand,  oaMf 
«.nütKotlif 

^  bedeekt.  .) 

1 
1 

1 

0,0110 

( 

1 

46,0 

1 

58^ 

HolebfthlenhelefiaerBracke 

0,01«) 

1 

4t,8 

1 

49,8 
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Standes  (unter  sonst  gleichen  Umständou)  sorgfältige 

F 
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Versuche  anstellte,  und 


anf  horixootaler  Rahn: 


9. 


m 


b  =  Om.lO  bis  Ofa,i%; 


Eil  wagen 
der  Me&sag.  Royale  et 
I  G«?n^raleB. 

!    6  =  Om.iO  bi8  0n',12  ii 


Tt  SS  Om^O 


r,  =  im,00 


fssOm  ,032 
r,  -f  r,  =  l"i,15 
/'ß  =  0,00208 


Wagen  mit 

aufgehängten  Sitzen. 

5  =  0» ,07  biso« ,08 
r,  sOmjiö 
r,  s=  Oo>,70 

p  =  OT»  ,027 
/•(i  =  0,00175 

Schritt  nnd     i  ^ 
Tnb  ;  6,9 


•fthlsiaaB 


S9,8 

Schritt  nnd  J  _i_ 
Trab  /  41,8 

10 
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iwir  MmoU  mit  ModaDwageiit  tls  all  soMwii  von  den  gcbr&tidüielMii  Ab- 
metgoDfen  des  AUtagriebens. 

Dies©  s&mmtUcben  Versuche  beweisen  unzweifelhaft  die  Vortheile  der 
Fuhrwerke  mit  Federn  und  naraentlioh  dann,  wenn  Statt  der  Holzfedem  solche 
aoB  Stahl  in  Anwendung  gebracht  wurden. 

Das8  die  Federn  zur  Yerminderung  des  Zugwiderstandes  der  Fahrwerke, 
wie  Edfevortli's  Vemiehe  lehren,  besonden  dann  beitragen,  wenn  der 
Wagenkasten  mit  seiner  Ladung  so  tnf  Federn  ruht ,  dass  sich  der  Kasten  in 
jeder  beliobi^jen  Richtung  (ausgenommen  die  der  Länge)  frei  bowerreii  kann, 
erhellt  ohne  Weiteres  aus  der  Natur  elastischer  Körper  und  aus  den  Prindpien 
der  Mechanik. 

Stflnt  beispielsweise  ein  Rad  an  einen  merUich  vraqiringenden  Stein,  so 
irird  dadnrek  die  aber  demselben  liegende  Feder  gebogen,  demzofdge  das 
Uebertiagea  dee  Stosses  auf  das  Wagengestell  verhütet,  clastiscbe  Kraft  in  der 
Feder  angesammelt,  diese  wieder  beim  Iiinabsteigen  des  Rades  vom  gedachten 
Steine  fireigelassen  und  dadurch  endlich  der  Geschwindlgkcitäverlust  mehr  oder 
weniger  wiedergewonnen  Ohne  eine  derartige  Elasticit&t  mOsste  nothwendig 
du  ganie  Obergeeteü  doKh  einen  plfttklichen  Stosa  in  die  Höhe  gehoben  wer- 
den, wobei  viel  Arbeit  aufgewandt  wird,  die  man  durch  das  Fallen  Uber  den 
Stein  hinab  (ohne  Feder)  nicht  wieder  nt^winnen  könnte').  Der  Engländer 
Giddyä)  bemerkt  daher  ganz  richtig  in  einem  Berichte  an  da.s  englische 
Strassen-Bau-Comite  (im  Jahre  1808)  u.  A.  über  derartige  Federn  Folgendes: 
«Sie  verwandeln  alle  Endiltttenmgen  in  eine  bkme  Yermehrnng  des  IHudGes 
nnd  bewahren  lomit  das  Fuhrwerk,  wie  die  Strasse  Tor  den  Folgen  solcher 
StAne;  kleine  Ilindemkse  werden  durch  ihre  Hülfe  überstiegen,  ohne  dass  das 
Obergestell  merkürh  ans  seiner  Lnsc  kommt.  Ks  ist  wahrscheinlich,  (l;l^s  man 
selbst  an  dem  schwer^t(•n  Krachtwa^en  Federn  von  passender  Form  und  Ma- 
terial mit  Vortheil  anbringen  köimte"  *). 

UrsprttngUch  bat  man  bei  der  Verwendung  von  Federn  «wischen  RAdem 
und  Obergestell  der  Kutschwagen  allein  die  Bequemlichkeit,  das  sanfte  Fahren 
der  darin  Sitzenden  im  Auge  gehabt,  was  freilich  noch  heute  bei  den  in  C- 
Fedem  hängenden  Luxuswagen  erster  ('lasse  (Fig.  IfK))  der  Fall  ist.  nbwidil 
derartige  Federn  wegen  der  bedeutenden  Längen^hwiuguugen,  in  welche 
beim  Fahren  ihr  Ofaerkasten  versetzt  wird,  den  Zugwiderstand  unter  allen 
ümsttnden  vermeiiren*). 


1)  Ganz  kunaen  die  Federn,  selbst  bei  vollkommener  Rlaaticitut.  Verluste 
durch  Stow  nicht  ersetzen,  da  Achse  and  Räder  selbst  nicht  aut  Federu  ruhen. 
(Man  ssbe  andi  Roerdanss  a.  a.  O.  S.  M  Aber  diese  Frage.) 

t)  Weisbach  ClDg.-]leehanifc,  $.  TheO,  S.  688)  hat  die  Wirknog  der  Fe- 
dern bei  BidetflihrweAm  recht  einfmeh  (anniherangswiise)  mathematiscb  nach- 
gewiesen. 

3)  Dr.  Usring,  „Das  Ffcrd^  S.  517. 

4)  KrSneke  nachte  denselben  Vorschlag  bereke  1808,  in  welchem  Jahr« 
sein  bersiti  oben  (&  104,  Note  8)  eMrtes  Buch:  „Theorie  des  FnhrweilM*  «r- 

eehien.    Die  betreflende  Stelle  findet  sich  daselbst  am  Ende  von  §.  76. 

5)  Aach  di«  bereits  aogefihnen  Versuch«  d«s  Generals  Morin  bastitlffsn 
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DieBeantvcrtnng  der  zweiten  Frage,  n&mHch  die  nach  der  ToriheQhaften 
Richtung  der  Zngatrioge  bei  Riderfiihrwerken,  hingt  derartig  mit  dem  fitn 
dea  Pferdee  (als  des  allcrwicfatigateii  ZogtUeie»)  nsammeii,  daaa  wir  UerAber 

BSnijfes  vorausschicken  tmissen. 

IHe  Füsse  eines  i^ierdes  bilden  vier  bewegliche  Pfeiler,  wovon  im  Rahe- 
stande die  vorderen  senkrecht,  die  hinteren  nur  wenig  schräg  stehen.  Der 
Sdivwpiiiikt  8  des  Körpers  (Fig.  165)  liegt  mehr  nach  yvn,  dem  Kopf  öm 
PÜBrdea  ngskehrtt  m>  dass  die  YorderfilMe  em  grBaaeras Gewicht  alsdieBbiter- 
Ässe  zn  stütj?en  haben. 

Sobald  aber  das  Pferd  bei  lanj?samem  Fortschreiten  einen  Zug  äussert, 
ändert  sich  dies  Yerhältni^s,  d.  h.  das  Pferd  hat  dann  nur,  wie  die  Fig.  153 
und  155  eflB0Oiie&  laasen,  zwei  Sttttzpnnkte,  einen  an  den  Hinterf&Bsen,  den 
anderen  an  den  Yorderftesen.  Ansserdem  aber  kommt  in  dieeem  ziehenden 
Ztistande  auf  die  Vorderfilssc  weniger  Gewicht,  als  beim  Boheznstande,  wcQ 
die  Masse  des  Thieres  von  den  Zucrstränpren  theilweise  getragen,  thcilweiso  durch 
die  schraijer  gestalteten  (strebenartij,'eii)  Ilinterfüsse  gestützt  wird,  vorauflgeBetz^ 
dasii  das  Thier  Iderzu  diu  erforderlich  guten  Muskeln  besitzt')- 

Dmrdi  die  Mmkefai  dei  Thleves  wird  jedoeh  nidbt  die  Zugkraft  hervofg«- 
bradit,  Bcodem  es  sind  diese  die  Bewegongniechanitmen,  die  elaatiaehen  Fe- 
dern, welche  die  Ortsrerftcderong,  das  Vorwärtsbringen  des  Körpers  Teran- 
lassen. 

Die  Zugkraft  wird  allein  oder  doch  vorzugsweise  durch  das  Gewicht  des 
Thieres  erzeugt  Könnte  man  sich  einen  Augenblick  z.  B.  das  Pferd  ohne  Gte- 
wicht  denken,  jedoch  mit  gehörigen  Muskeln  ansgeetattel^  so  wflrde  hierdoreh 
doch  keine  Zofl^aaft  gesrhaffen.  weil  in  den  Muskeln  fast  nnr  die  Fähigkeit 
sitzt,  das  von  ihnen  bedeckte  Knocbengerippe  des  Thieres  in  erforderliche  Stel- 


(im  Allgemeinen)  das  hier  XrOrterte,  indem  liinridiüleh  der  mit  Vedem  ansge* 
•tattden  Fuhrwerke  ans  denselben  havpteftchlieb  Folgend««  henrofgeht! 

1.  Für  die  Fahrt  im  Schritt  ist  der  Widerstand  auf  allen  Strassen  und 
selbst  auf  innrem  Steinpflaster  d«r  nämliche  itir  (in  Federn)  aufgebängte  und  nicht 
aufgehängte  Fuhrwerke. 

2.  Auf  Schotterstrassen  und  Steinpflaster  nimmt  der  Widerstand  mit  der 
Qeaehwind^cdt  zu,  wobd  fibrigen«  die  YeifriSasenu^  um  «o  geringer  Ist,  je 
weniger  man  da«  Fnlirweffc  starr  macht,  je  besser  «•  in  Federn  hingt  und  je 
glatter  die  Strasse  ist.  Die  Wiilersitandszunahnie  ist  hei  gut  aufgehänpten  Eil- 
wagen auf  sehr  fiutcn  .^^chotterstrassen,  deren  ObeiMüche  keine  hervornigt'iult^n 
i>teiae  darbieten,  xwütchen  den  Oesch windigkeiten  des  Schrittes  und  des 
siaifceB  Trabes  idendieh  gering. 

S.  Die  oieht  in  Federn  hingenden  Fuhrwerke,  welehe  im  Sehritt  fahren, 
verderben  die  Stnuwe  mehr,  als  die  ntifgeljiington  Fuhrwerke  bei  der  Ge^chwin- 
dtgknit  ilos  Trabes,  und  noch  vielmehr  wonlon  tlie  nicht  in  Federn  hiingonden 
Fuhrwerke  bei  der  Geschwindigkeit  des  Trabes  auf  das  Verderben  der  Strasse 
wirken. 

1)  E«  dilrfle  hier  der  Ort  sein,  aaf  die  noChwendige  Raahigkdt  der  Fahr- 
bahn aaflBerksam  su  machen,  damit  der  betrsSinde  HinterAus  (s.  B.  P  unserer 
Abbüduag  Fig.  106)  vnr  dem  Ausgleiten  bewahrt  wird. 

10* 
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langen  und  Lagen  zu  bringen,  i^toieliBam  durcli  Fader«  (nidlt  libw^dwA  Ott- 
iviehts-)  Wiricmig  gewtoe  Fonam  wiederlwRiisIdlen,  diese  niTeiiiidem  n.  e.  w. 

Fig.  155  dient  zur  Erl&uterung,  wie  das  Pferd  die  Zugkraft  durch  sein 
Gtowldkt  Schaft,  da  nach  dem  Vorbemeriiten  der  Punkt  P  des  hrtreffandea 


Fig.  166. 


Hinterftuaes  g^elehsam  den  Drehpunkt  eines  Hebels  bildet»  wobei  das  statische 
Moment  der  Ktaffc  (Gewicht  =s  fic  des  Pferdes)  dnrch  das  Flrodoct  &  X 
dalagen  das  statische  Moment  dea  Zqgwiderstandea  (s  8  in  der  Sinngrfehtang 

BC)  dnrch  8  X  PFbei  geneigter,  oder  dnrch  8  X  ^  bei  horiMmtaler 
(oder  der  Fahrbahn  paralleler)  Strangrichtuiig  pemesson  wird '). 

Aus  dieser  lietrachtung  erhellt  zugleich,  das«  im  Allgemeinen  die  Ziig- 
strftnge  mehr  oder  weniger  geneigt  sein  müssen,  welche  Neigung  jedoch,  auH 
anderen  Gründen,  sehr  bald  ihre  Orenie  findet^  d.  h.  sie  darf  nicht  in  groaa 


Ehe  wir  auf  letztere  Cirilndc  eingehen,  müssen  wir  den  Ort  und  die  Art 
und  Weise  der  ätrangbefestigung  am  Pferde  ein  wenig  beleuchten. 


l)  Ein  Mensch,  am  Seile  ziehend,  welches  über  eine  seiner  Schultern  pelegt 
ist,  Oiler  durch  Uebcrwerfen  eine«  Zuggurtes,  der  beim  Ziehen  vorn  gegen  ilie 
Bnut  drückt,  musa  seinen  Körper  vorwärts  biegen,  um  durch  sein  Gewicht  xu 
Wirinn,  wobd  der  Hebdarm  PJf  (analog  dem  FfMe)  nor  dadareh  wdn  Maaei- 
mnm  enreiehen  kann,  dass  er  den  XSrpsr  Us  fiwt  aar  Bvde  ne^  4ne  Bicbtang, 
die  nur  sehr  knrse  Zeit  ertriglicli  ist  Beim  Pferde  wird  di^r  Krafthebelarm 
einfach  durch  ein  weiter  nach  hinten  gerichtetes  Einstemmen  der  Fübm  bewirkt, 
wahrend  der  Oberkörper  seine  ursprüngliche  Lage  nur  wenig  ändert.  Aus  allen 
diesen  und  noch  anderen  weitergehenden  i>chIUMan  folgt  überhaupt,  dass  der 
MensA  mehr  ram  Tragen  (oder  Sehnbkairsnsddehen),  das  Ptod  aber  vor- 
sngsweise  anm  Ziehen  toq  Lasten  gasefaallim  ist 
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In  Fig.  155  sind  merkbar  Twei  kr&ftige  Knochen,  zwischen  E$ia  und 
Bdnen  des  Pferde«  liervorgehoben,  wovon  dir  dbara  ÄD  du  fldnitterfalatt,  dv 
tmtore  il  K  der  Obertm  und  die  Stelle  A  swiidien  beiden  das  SchnHergeleiik 

genannt  wird.  Dieser  Knochenbau  l)eMiMmet  ohne  Weiteres  den  Ort,  wo  man 
da.«!  Kiimmot  (wie  Fig.  16b)  oder  den  aogenannten  Bnutifonieii  (Zt  Fig.  15S) ') 
Ansabringeu  bat. 

Zugleich  erhellt  hieraus  auch,  dass  sich  das  Kummetgeschirr  eigentlich 
noch  YortbeQhafter  nun  Anbringen  der  Zogriemen  und  Stränge  all  das  Bnut- 
Uatt-  (Selen-  oder  Seil-)  Qeediirr  eignet  Allerdinga  iit  eraterea  tbenrer  und 
wird  nicht  aberall  ho  ^nif  fi^cmarbt,  dans  es  bequem  und  regelrecht  aufliegt, 
während  man  beim  wohlfeileren  Hniatblattgeidiirr  eigentlich  kaum  einen  Fehler 
bei  der  Anordnung  begehen  kann. 

Waa  die  Gründe  betrifft,  welche  gegen  eine  zu  groase  Neigung  der  Zug- 
stiinge  ipreeben,  so  erbellt,  wenn  wir  (wie  in  Flg.  168)  den  Winkel,  welchen 
die  Richtung  der  Strände  mit  der  Fahrbahn  bildet,  wieder  mit  ß  bezeichnen 
und  die  Spanninip  im  Zujrsfranpe  =  S  setzen,  das«  am  BefestiRunfrspunkte  E 
der  Stränge  (ai.so  am  Wagen  unweit  der  üadacbHc  am  Steif-  oder  Schlepp- 
schwengel) ein  Theil  von  Sj  niUnlich  der  S  .  atn.  auf  die  Erhebung  des  Fuhr- 
v«ikt  wiikt,  iraldMr  aicli  anf  dem  Rflckm  des  PftrdM  all  «inn  Gewalt  ftbar- 
trigt,  womit  daa  Thier  gegen  den  Boden  gedrOekt  wird. 

Der  horisontale  Werth  Scos.ß,  welcher  nach  (1)  8.  135,  der  Kraft  P 
pleich  iKt,  womit  da.s  Pfenl  horizontal  perichtet  pepen  <len  Urustriemen  wirkt, 
nimmt  aber  mit  dem  Wai  hsen  tief«  Winkel«  ß  weniger  ab,  wie  der  Werth  S  sin.  ß 
mit  demselben  Winkel  zunimmt,  weil  der  Sinua  rascher  wächst  und  abnimmt  als 
der  Oninns^).  Zu  sehr  gegen  die  Fahrbahn  gerichtete  Zogwink»!  rerartheOen 
also  das  Pfind  zu  Hehr  zum  Tragen,  wom,  wie  rorhar  ertitarty  wohl  darMenaehf 
nicht  aber  so  ([ah  Tln'er  pe'^^haflFen  i.it. 

Durch  einen  verhtiltnissmässip  zu  prossen  Zngwinkel  ß  wird  eigentlich  das 
(gewicht  des  Pferdes  vergrössert,  welcher  Vortheil  aber  wieder,  abgesehen  von 
dar  EmtAdnng  des  Pferdes,  dann  anf|gehoben  wird,  wenn  man  die  Pfttda  mit 
grosser  Qaaehwindigkalt  laufen  lassen  moss,  wie  dies  bei  PoatkafeMhan,Efiwagen 
md  fast  bei  allen  Liixniftihrwerken,  endUdi  andi  bei  den  Ftthnrafen  6m 
Artillerie  der  Fall  int 

Setzt  man  diese  Betrachtung  weiter  tort,  so  findet  man  überhaupt  bald, 
dass  der  vortheilbafteste  Zugwinkel  für  alle  F&lle  nicht  derselbe  sein  kann, 
aondem  daai  er  sich  annBdnt  nach  dar  Beachaihnhait  daa  Pindaa  in  liehtaa 
liat,  Je  nachdMi  diea  aehwlehar  odor  itlilNr'X  <in  AiMti-  odor  aln  Lmtna- 

1)  Wenn  man  verhiiltni8smä.Hsig  kleine  Pferde  ausser  Acht  liUst,  betrügt  die 
Eottomung  vom  Fusabodea  bis  tum  Bruntriemeu  (die  Bnuthöbe)  S  %  bis  4  Fos«. 
Die  fsnaa  HShe  daaPfevdas  wird  vom  Fosaboden  bis  snm  Bogenamitan  WMarrist 
{ü,  1%.  151)  gamsmsBt  die  «Um  bei  mlusigressen  Pferdan  B*/,  Wtu  ist 

i)  Wir  erinaam  Uarsn,  dass  (für  deirlntamll  der  gewöhnlich«  Zngwliikd): 
fSr     der  Sinns  b  0,052,  dar  Oosinas  =  0,998  itt^  ferner  Ar 
„  6»    .       ^    s  0,104,  „        ,       =  0,994 
^  10«    ,       „     =  0,191,   ,        .      =  0,981 

,      ,  «0^.  „       ,     «  0^1  n.  s.w. 
9)  Bafr  ittriuran  PIMsb  p  grtaar  als  bat  aebwMMraa  TUann.  * 
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pferd  ist,  es  mehr  oder  weniger  schnell  zu  Utofen  hat  a.  s.  v.  Vor  AUem  aber 
Int  rieh  der  Zogwinkd  aoch  nach  der  BeechafRanheit  des  Bodens  m  richten, 
wonof  rieh  das  Fuhrwerk  an  bewegen  hat,  so  dass  die  Neigung  der  Stringe 

j_.  einzig  luid  allein  schon  dann  or- 

*  fordert  wird,  wenn  die  Fahrstrasso 

sehr  schwierig  ist,  noch  mehr 
aber,  wenn  daa  Pferd  im  Stande 
sein  soll,  «fauetaie  anflUUge  meh- 
rere Centimeter  hohe  unzosam- 
mendrückbare  Hindemisso  von  tje- 
ringer  Lange  zu  überwinden. 
Letztere  Thatsache  tritt  noch 
Bch&rfer  hervor,  wenn  man  sich 
bei  Fig.  156  eine  Zagkraft  denkt, 
welche  ein  Rad  über  ein  plötz- 
liches Hindcmiss  von  der  Höhe  <;n' 
bringen  soll.  Hat  dles>e  Kraft  die 
aar  Fahrbahn  parallele  Bichtang 
cF,  80  wirkt  rie  in  einem  Bebelarme  ffh\  giebt  man  ihr  dagegen  die  edulge 
Richtung  cH  nach  oben^X  ^  9*'^  betreffende  Hebelarm,  wobei  ohne 
Woitoros  rrhcllt,  dam  mff  ">  gk»  also  das  statische  Moment  der  Zugkraft  ein 
viel  grösserem  ist. 

Selbst  aul  ebener  Bahn,  unter  dcu  guustigätcu  Umstftnden,  sollten,  weim 
mhftitninminig  langsam  gefidiren  wird,  die  Zngstringe  nidit  parallel  der 

Fahlbaim  gerichtet  sein-),  weil  beim  ersten  Anziehen  einee  jeden  Fohr- 

workes,  wo  die  Trägheit  der  Ma>so  mid  die  ruhende  Rcibimg  überwimden 
werden  muss,  das  l'fcrd  mit  den-  Bnist  sich  stets  über  die  Vorderbeijie  (Fig.  155) 
etwas  hinaus  leimt.  War  daher  die  ursprüngliche  btrangricbtung  parallel  zur 
Fäfarbakn,  so  maaete  de  beim  Anaiehen  eine  nnaweckmftseige  Bidttung  nach 
unten  aimehmen,  die  vermieden  werden  moss,  so  lange  man  nur  kann.  Hierin 
ist  aneh  einer  der  Gründe  mit  zu  suchen,  wedialb  Yorspannpfcrdc  in  der  Regel 
wenipcr  Kraft  entwickeln  kOnnei)  als  Stanjren-  oder  Gabelpferde,  iiuiom  es  hier 
geradezu  iuinH>trlirh  ist,  hei  den  vuraus^a'heruleii  Pferden  die  Strange  nach  hin- 
ten abwärts  zu  ucigeu^).   Auf  rauheu,  überhaupt  weniger  guten  Strassen  ist 


'jf      ^^^^^  -i*><^ 

j 

1)  Bei  schweren  Fuhrwerken  trifft  man  sehr  oft  die  Einrichtung,  'len  sope- 
nanntea  Schleppscbwengel  sowohl  über  die  Deichsel,  als  auch  unter  dieselbe  hängen 
stt  können,  was  s.  B.  geschieht,  wenn  die  Fuhrleute  am  dnem  guten  Wege  in 
eiami  Mhkditen  (weiclMn,  mocaitigen  «.  ■.  w.)  Weg  oder  gar  in  eine  VertiaAmg 
gantthen. 

2)  Bei  einem  nach  den  Grundsätzen  der  theoretischen  Mechanik  angeord* 
neten  Fuhrwerke  müsste  die  Zugrichtung  der  Thiere  durch  den  Schwerpunkt  des 
ersteren  gehen.  Bei  einiger  Ueberlegnng  findet  man  bald,  das«  diese  Anforderung 
ana  mehrflwiian  Cfarflnden  pcaktiaeh  nicht  anafBhrhar  iak  üdMr  die  Wiiknag  daa 
aanantriaelien  Zngea  hat  tiatfidrigan  Fnlirwarican  bandrin  Oaratner  (a.  a.  O. 
Bd.  1,  §.  546)  und  Kaiser  (a.  a.  0.  §.  888). 

S)  Bahr  oft  sind  leider  die  Stiiaga  dar  Yorafaanpfarda  (namantUd  wann 
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M  daher  irait  imOuBkUltrt  die  PMe  neben  einander  ab  Yor  einander 

n  apennen. 

Aus  allem  bisher  über  die  Richtung  der  ZupstiiiDge  Gcs^Rtcn  erklärt  sich 
▼OD  selbst,  wie  es  kommt,  dasfi  der  sogenannte  vortheilhaftesto  Zag^iukcl,  »clbht 
TOB  MMckMinten  SchiiftfteDeni  und  Ela^terlnientatoreii  tehr  tenddeden  ange- 
geben  wird. 

So  soll  dieser  Vinkel  (=  ß,  Flg.  153)  nein:  nach  Deparcicux')  14  bis 
15  Qnd.  nach  Edgcworth  ')  15  Grad,  nach  Migout  und  Bcrgery')  10  bis 
IS  Grad,  nach  Urunol«)  II  bis  18  Grad,  nach  Cavalli*)  IH  Grad  und  mehr. 
Dagegen  nach  Moll")  6  bis  7  Grad  (wenn  dat>  l'lerd  ein  Sattelpferd  ist)')> 


die»«  klein  sin«l)  schon  ursprünglich  nach  hint«n  aufwirt«  poneipt,  so  dft«s  da* 
Thier  beinahe  vom  Boden  gehoben  wird,  während  das  (oft  alte,  schwache)  Stangen» 
picrd  (in  SeliMidtiAMi  tSam  Keneni  gilMlid)  kaum  im  Stande  iat,  sdaen  eige> 
aenSSfper  m  halten,  UmI  suBoden  sedrlektwiid  und  idiwfMiaeKnll  ktandiki 
vm  nicht  einen  Theil  von  dem  Gewichte  des  vorderen  Pferde«  tu  tragen.  Brauel 
hat  in  dem  Anhanpp  m  dem  bereits  wiederholt  citirten  englischen  (von  Dr.  He- 
ring deutsch  l>eartieiteton)  Werke  „Das  Pferd",  S.  492,  diese  verkehrte  An- 
spannung der  Pferde  durch  eine  besondere  Abbildung  illostrirt,  bei  deren  Be- 
traehtnng  das  Mitleid  jedes  Tbierfrenndes  «nbedlngt  henrotgemfcn  wfrdl  Beim 
Sddflinifhea,  wo  diaw  vwfcahrta  ZagMlang  tet  «ttvemtidllcih  Iii,  nehmen 
Smeaton,  Detaguillers  u.  A.  auch  hier  die  Zugkraft  eines  Pferdes  nur  tu  Ys  ^on 
dem  an.  was  es.  richtig  angespannt,  vor  einem  guten  Wagen  ausübt. 

1)  .Sur  le  tirage  des  chevaux"  in  den  Memoiren  der  Pariser  Akademie  rom 
Jahre  1760,  p.  MB. 

I)  A.  ».  O.  p.  «7. 

8)  A.  a.  O.  §.  8.  Aus  1816  in  Metz  angestellten  djnamometriscben  Yw* 
■urhen  des  Generals  Berg.  Biim  Ziehen  auf  festem  Boden  eigab  aieh  fib««^ 

hnupf  Fnlf/eiules  ; 


^_  .  

1    Keignng  der  Zugstrünge 
^            in  Graden. 

starker  Pferde. 

Zugkräfte 
sohwaobsr  Pflwd«.  j 

§u  Pflurde  Toe 
mHÜerer  Knft. 

KU. 

KU.  1 

KU. 

SS9 

844  1 

860 

—  7» 

4M 

874  1 

400 

443 

401 

418 

1         la«  —  16* 

897 

H.  i 

88t 

4)  „Das  Pferd",  deuttch  von  Dr.  Hering,  S.  495. 

5)  Turincr  Memoiren  (8)  XL,  p.  496  und  hieraus  in  den  „ForlsdilMen  der 
Fhirik**,  6.  nnd  7.  JahifMig,  8.  104,  aowie  im  NoliaUaMe  daa  HannofTcnehen 
Aiehileklen-  nnd  lDg.-yereins,  Bd.  3  (1858—1854),  8.  888. 

8)  Encyclop^die,  Art.  „AtUslage"  (T.  2,  p.  749"). 

7)  In  Deutschland  i.st  in  der  Regel  das  linke  Pferd  das  Sattelpferd,  also 
daa  rechts  gehende  das  Uaudpferd. 
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Moriii*8  VenadM*)  lahm  «ifeflUir  teelbe.   Ansdrflddidi  baankt 

wird  nämlicli,  dass  die  vortbeSbafteste  Ricbtnng  der  Zuglinic  nicht  nur  von  der 
Beschaffenheit  der  Fahrbahn,  sondern  auch  von  den  Kadhalbmesseni  und  bei 
zweirädrigen  Fuhrwerken  von  den  Dimen»iuneu  des  Vorderwagens  und  endlich 
davon  abb&ngt,  ob  die  verlängerte  Zuglinie  n&ber  oder  entfernter  tu  dsr  Adae 
▼ovbei  gabt. 

üin  die  Ableitiiiig  det  TortbeilbafteBten  Zugwinkek  (welcher  die  Zugkraft 

zu  einem  Minimum  macht)  auf  mathematiscbem  Wege,  hat  sich  besondem 
riübert  in  scincui  „Cours  d'Artilleiie"  )  verdient  gemacht,  den  er  beispiels- 
weise tur  harte»  ebenes  Terrain  zu  2  Grad  berechnet  Dabei  erörtert  diet>er 
wackere  Schriftsteller  auch  die  Frage  der  vortheHhafteaten  Baddorchmeiaer 
durch  interessante  Bedmangen»  die  Oberdiea  beeonderen  Worth  als  Aufgaben, 
zur  Anwendung  der  Principien  der  Mechanik,  haben.  Beiläufig  gesagt,  gelangt 
Piobcrt  (a.  a.  0.  p.  304)  dazu,  dass  der  vortheilhaftcste  Radhalbmesser  r  = 
0^,73  =  28,73  Zoll  engl.,  oder  der  DurchmeHser  l",4<j,  d.  h.  fast  5  Fuss  engl. 
m  nehmen  ist,  wenn  nicht  besondere  Umstände  zu  einer  Abänderung  nöthigen. 

SebUeiiliclk  «erde  nodi  bemeikt,  daas  man  die  Lftnge  der  Oese1ilrr> 
stränge  stets  so  knrs  wie  möglich  nehmen  sollte,  ohne  die  Pferde  in 
ihrer  Bewegung  zu  hindern,  weil  lange  Stränge  nicht  nur  eine  etwas  ela-stische, 
nachgiebige  Masse  bilden"),  die  sich  unregelmässig  ausdehnt,  was  für  die  Zug- 
kraft uachtheilig  werden  kann,  soudcru  weil  auch  die  Pferde  zu  leicht  Uber 
lange  Stringe  treten  mid  das  Lenken  undRegieren  denelben  schwieriger  wird. 

Man  sehe  in  letzterer  Beziehnng  auch  Boerdftnss,  8k  108^  nnd  Brunei 
in  dem  Buche  „Das  Pferd«,  S.  484. 

Endlich  werde  der  Vollständigkeit  der  Literatur  wegen  noch  eines  bereits 
1815  vedkssten  (etwas  sehr  breit  gehaltenen)  Artikels  des  Hessischen  Capitäns 
Wiegrebe,  In  DIngler's  polytedm.  Journal  Bd.  7  (1825),  &  196  gadadit, 
welcher  die  Uebflcadnift  tiftgt:  »üeber  die  sweekmftssigste  Richtung 
der  Zugstränge  bei  dem  Fuhrwesen". 

Zusatz.  Der  Vollständigkeit  wegen  folgen  hier  noch  einige  Notizen  in 
Bezug  auf  dasjenige  zwei-  (oder  drei-)  rsidrige  Fuhrwerk,  welches  vor  Zeiten 
(in  Deutschland)  DraLuiue  hicsß  und  vor  einigen  Jahren  wieder  unter  dem  Na- 
men Yflocipede  anftandite.  Ute  Draisine,  tbk  FUunrerk  mit  zwei  in  denelben 
Yerticalebenc  (hinter  einander)  liegenden  BAdem,  welches  snm  Selbstftliren 
(b'cnte,  wurde  1817  vom  Forstmeister  Drais  in  Mannheim  zuerst  construirt 
und  lifinitzt  Zwischen  den  beiden  Rädern  war  am  entsprechenden  Gestell  ein 
Sattel  aiigcbrai  ht,  auf  welchem  die  sich  selbst  fahrende  Person  Platz  nahm. 
Stsend  doreh  geeignetes  Schieben,  hidem  ddi  die  beCreüinide  Person  bald  mit 


1)  Recht  (ib«rtichtlidb  lo  deatscbsr Bearbtitong  bei  Kaiser  (Uandbueh  der 

Mechanik  §.  882). 

2)  Dem  VerÜMMer  liegt  uur  di«  lithographirte  Ausgab«  (April  1841)  dieses 
Welkes  der  berfilimton  Mslser  „Aeole  d'AppUeoSfcm  de  rArtflMs  et  dv  Gdnie*" 
vor,  wosdfast  dsr  g»nae  adi  ,,Boiilage  d«s  Yoitases*  iibenobciebene  Ahsshaili 

kdchst  lesenswerth  und  der  speci(^ll  citirte  Gegenstand  S  308  u.  f.  tn  finden  ist. 

3)  Die  Verminderung  der  Zugkraft  eines  Pferdes  beim  SehiflhaielieD,  sa  OD* 
geiähr      des  U  agenzuges,  liegt  mit  in  den  langen  Zagseilso. 
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Fig.  157. 


dem  einen,  bald  mit  dem  anderen  Fuss  gegen  den  Boden  stemmte,  wurde, 
ohne  Zwischenbringen   irgend   welcher   mechanischer  Mittel,   der  Fortlauf 

bewirkt,    w^rend    gleichzeitig  eine 
Steuerung  des  Vorderrades  durch  die 
H&ndo    des    Menschen    erzeugt  und 
xlS|-  das  Lenken  des  Wagens  zu  Stande  ge- 

^t^i^^^ bracht  wurde.  Im  Jahre  1821  suchte  ein 

gewisser  Gomperz  (Dingler's  polyt. 
Journal  Bd.  5,  1821,  S.  289)  dies  Fuhr- 
werk dadurch  zu  verbessern,  das.s  er  an 
demselben  einen  Kurbelmechanismus 
(nebst  Zahnrädern)  anbrachte,  bis  endlich 
im  Anfange  der  60  er  Jahre  dies  Schwin- 
del- imd  Kunstreitcrfuhrwcrk  die  neueste 
Gestalt  annahm.  Krtunrazapfen  luid 
Lenkstange  für  Kussbewegung,  wie  es 
jetzt  Jedermann  bekannt  ist  und  die 
wir  durch  nebenstehendes  Bildchen  Fig. 
157  ')  als  geschichtliche  Notiz  aufbewah- 
ren wollen. 

Das  hier  in  Anwendung  gebrachte 
Segel,  um  bei  gehörigem  Winde  Fttsso 
und  Arme  nicht  zu  sehr  zu  ermUden, 
erinnert  an  die  von  LordMacartney  •) 
ia  Chiiia  beobachteten  Segel-Schiebkarren. 


StrSBBeii-Dampfwagen  ^). 

Geschichte  und  Gegenwart. 

Nachdem  man  den  Wasserdampf  zur  Verrichtung  mechani- 
scher Arbeiten  nutzbar  zu  machen  verstanden  hatte,  war  man  be- 


1)  Deharme  ,Le  Merveilles  le  I^comotion".  P.  260,  Fig.  63  unter  dem 
Namen  „VflocipMe  a  voile". 

8)  Oben  8.  66  dieses  Bandes. 

3)  Literatur  über  StraAsen-Dampfwagea:  A.  Gordon,  Ad  historical  and 
practical  treatiie  apon  elementar  locomotion,  by  means  of  steam  carriagee  on 
common  roads  etc.,  Edinburgh  1832.  Ins  Deat«cbe  übertragen  unter  dem  Titel: 
Historische  und  praktische  Abhandlung  über  Fortbewegung  ohne  Thierkrafl  mit- 
telst Dampfwagen  auf  gewöhnlichen  Landstrassen,  von  Alexander  Gordon. 
Mit  14  Tafeln  Abbildungen.  Weimar  1833.  Das  englische  Original  bahandelt  den 
fraglichen  Gegenstand  geschichtlich  bis  zum  October  1832  und  beschäftigt  sich  na- 
mentlich speciell  mit  den  Strassendamprwagen  und  Dampfkutschen  Griffith's 
(1821),  Gordon's  (1822  und  1824),  Gurney's  (1825  und  1831),  Hancock's 
(1831),  des  Dr.  Cburch  (1832)  a.  A.  —  t.  Baader,  Ueber  den  gegenwärtigen 
Zustand  und  die  künftigen  Aussichten  der  Dampfwagen,  insbesondere  auf  gewöhn- 
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mülit»  den  betreffimden  Hasehmen  eine  bo  vieMtige  Anwendtmg 
wie  nnr  mögticb  zu  geben,  wohin  anch  deren  Verwendnng  sor 
Bewegung  deo  Strassenfuhrwerkee  gehört. 


Iieh«B  StrMten.  DIngler'a  polyt.  Jmini.  Bd.  48(1888),  S.  188.  DiMcr  bekannte 
dantieb«  Teidinikar  seigt  in  diesem  Aufsätze  recht  verständig,  d«s8  Strassendampf* 
wagen  (fiir  nllgemeine  Zwecke)  4ceitie  Zukunft  liahcii  Noch  ausführlicher  be> 
handelt  er  dennellien  Gcj/onstaud  in  der  folgenden  besonderen  Schrift:  Die  Un- 
möglichkeit, Dampfwageu  auf  gewübnlicbeu  Strassen  mit  Yortheil  eiozufübren, 
Nttmbais  1885.  —  Dr.  Lardnar,  Tha  Sceam  Bngiiia,  Savantli  Edition.  Iicmdon 
1840,  p.  419  (LoeomotiTa  Bn^naa  on  Tnm^ka  BoadaX  Hiar  wavdan  vornigi- 
waisa  dia  Dampfkatschen  von  Hancock,  Ogle  and  Church  besproehan.  In 
der  achten  im  Jahre  1850  erschienenen  Auflage  dieses  Werkes  wird  der  Strn«sen- 
Dampfwagen  gar  nicht  mehr  gedacht.  —  Rühlmann,  lieber Strassenlocomotiven. 
ICttheiluogea  das  Qawarli«*yeraina  für  das  Königreich  Haanovar.  Jahrgang  1859, 
a  17;  (Boydaira  IDaadiina)  Jahrgang  1861,  S.  849;  (Avaling'a  Maadilaa) 
Jahigang  1868,  8.  811;  (Yarracha  mit  7  Maschinen  verschiedener  Fabrikanten) 
JHhrp-An'^  1865,  S.  261  (Strassenlocomotiven  in  der  Baierischcn  Pfalz).  —  Die 
Stnissendani prwii>:cn  auf  der  internationalen  hiiidwirthschnftlichen  Aii^stollnng  zn 
Hamburg  inj  Jahre  IbGU.  Zeitschrift  des  Architekten-  und  lug.-Vereinii  für  da« 
Königreich  IlannoTer  Bd  10  (1864),  8.  S48.  Vaf»ni«ahand  (abandaialbit)  8. 887, 
ein  Beriebt  an  daa  k8ni|^.  Ifiniaterinm  daa  Innarn  m  Hannoivar:  «Uabar  dia  Am 
Wendung  von  Dampfwagen  auf  öiTentllchen  Strassen,"  erstattet  von  einer  dazu 
berufenen  Conimii-sion.  -  Sammann  {< 'hcr-Maschinennicifiter  zn  Breslau),  Die 
Strassenlocomotiven  der  Londoner  internationalen  Industrie- Au^tellang  im  Jahre 
1888.  Antiiebar  BaridiL  Clane  6,  8.  487.  ESna  knna,  aalir  gut  abgaÜMrta 
mit  ainfaeban  HoIaMduiittan  baglaitata  Datstellnttg.  —  Parala,  Haadbneb  sur 
Anli^  und  Constmction  landwirthschaftlicher  Maschinen  nnd  Qarfttha.  Jena 
1866.  Zweifer  Band,  S.  383.  Dem  '/werk  des  Werkes  überhaupt  gemäss  be- 
handelt der  Verfasser  nur  die  Strassonlocomotiven  für  landwirths<'hiiftliche  Arbeiten. 
Eine  überaichtlicbe  Abhandlung,  der  nur  noch  einige  Abbildungen  hätten  bei- 
gegeben waidan  ackUan.  Wottita,  Abadinitt  «Stnaaanlocomothran*  im  Spaeinl- 
Bariehta  fibar  diaHaaebinan  nnd  Gariltha  dar  inleraatlraalan  Indnatria-  mid  land' 
wirthschaftlichen  Ausstellungen  zu  Stettin  and  Cöln  im  Mai  nnd  Juni  1866,  Wien 
18G6.  S  103.  Hier  wird  namentlich  iiher  die  Maschinen  von  Fowler  und 
Schwarzkopf  auf  der  Cölner  Ausstellung  berichtet,  wobei  leider  von  letzterer 
(ala  ainar  Sehndlsngmascliine)  dIa  AbUidvng  tAüL  —  VSa»  fiut  voibliiidige, 
mit  Abbildnngan  (Ifolaadinittan)  bagldteta  Üabaraloht  dar  vom  Anfiuiffa  dar  80ar 
Jahre  bis  1869  beachtenswerthesten  englischen  StrassenlooomotiTan  lieferte  saiiiar 
Zeit  der  jetzige  Professor  A.  W  üst  in  dem  Cultur-Ingenieur  von  Dünkelberg, 
Bd.  II,  1869.  Speciell  werden  hier  naoli  einander  besprochen  die  .'^trassenlocomo- 
tiven  (mit  Gummireifen)  von  Tbomsuu  in  Edinbarg,  die  von  Aveling  & 
Porter  inBodiaalar,  Ton  Qarratt  a  85bna  in  Sasrnnndliam,  Ton  Chaplin  4 
Oo.  in  G9aagow,  ferner  von  Bnnaomaa  a  8ima  in  Ipawidi,  ron  BohayaCo. 
in  Lincoln,  von  Bnrrell  in  Thetford,  von  Tnxford  &  Sons  in  Boston,  mm 
John  Fowler  in  Leeds  und  von  J.  &  F.  Howard  in  Bedford.  Gleichfalls 
unter  Beigabe  von  Abbildungen  liefert  Richard  Toepffer  im  3.  Bande  von 
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Besondere  Veranlassung  hierzu  gab  auch  noch  der  Uebelstand, 
dass  die  Geschwindigkeit,  womit  die  Zugthiere  Arbeiten  verrichten 
können,  verhältnissmässig  eine  sehr  beschränkte  ist '),  femer  die 
naturgeniässe  Ermüdung  der  Thiere  das  Gebuudensein  an  eine 
ganz  bestimmte  Zeitdauer  der  Arbeit  fordert,  und  endlich  die 
nicht  fern  liegende  liofl'nung,  dass  die  vom  Dampfe  erzeugte  Zug- 
kraft wohlfeiler  zu  beschaiieu  wure,  als  die  der  geeigneten  Thiere, 
insbesondere  der  Pferde. 

Der  Ente,  welcher  vorschlug,  die  Dampfmaschine  als  Heweger 
dor  Strassenfohrwerke  zu  benutzen,  war  Savery  (Bd.  1,  S.  494) 
der  Erfinder  der  sogenannten  hydraulischen  Dampfmaschinen^); 


Dünkelberg's  Coltur-Ingenieur  eine  Beschreibung  derjeaigen  Stras^ealocumutive 
TOD  John  Fowler  &  Co.  in  Leeds,  welche  diese  Finna  auf  der  Londoner 
SnifUMd-Sdira  im  DMcmbar  1869  «««Kwtollt  battt.  8<>gpnamite  Und  wir th- 
«chaftliche  StraaittDloeomotiTAn,  wnrolil  Ton  «inigen  der  bereite  gennan- 
ten  Firmen  (Aveling  &  Porter,  John  Fowler  etc  )  als  auch  vonCIftyton& 
Shuttle  Worth  in  Lincoln,  so  wie  endlich  von  Ho  de  &  Co  (Socir'to  Hout^et 
Teston)  in  Verviers,  fiuden  sich  besprochen  und  durch  achüne  (perspectiviscbe) 
AbbOdiinflen  erttvtert  in  Profeeeor  Pereli  Beliebte  ibtr  die  Imidwirdiiebnfdieben 
Oerttte  und  HMcbinen  der  Wiener  WeltanMfedlnng  von  1878,  8.  888  und  451. 
(Wien  1874  im  1.  Rande  des  von  Dr.  Lorenz  redigirten  Weritei:  .Die  Boden« 
cnltnr  auf  der  Wiener  Weltausstellung:  von  ISIS").  Zu  dem  Neuesten  des  be- 
treffenden Gegenstandes  ist  auch  der  Abschnitt  .Strassenlocomotiven"  in 
Professor  Wü  st' «(entern  Jahresberichte)  über  die  Fortschritte  im  landwirthschaft- 
Hch«n  MieeWiMHureeen  (Leipeig  1878)  lu  recbnea,  woselbat  eieb  ^eddl  Fowler'e 
nen«  BlrM«enloeoinotive  abgebildet  vorfindet.  Noeb  «ödere  (reieibe)  Quellen  tnm 
Studium  namentlich  englischer  Strassenlocomotiven  sind  die  beiden  Zeit- 
schriften: „The  Engineer",  so  wie  „En^inccriniz"  und  endlieh  die  in  unserem. 
Werke  oft  citirten  Patent  Specifications,  die  wir  im  ^'Hchbtehenden  speciell  su 
cUiren  Gel^enhell  tbidea  werden. 

1)  Seiner  Zeh  legten  die  beste»  engUacben  8tage<3oecbe«  in  der  Stande  11 

6880 . 11  _ 

englische  Meilen  znrüclc,  was  einer  Geschwindigkeit  von  — —  •  =  16,11  Fttsa 

per  Secunde  entspricht  (Gordon  a.  h.  O.  S.  24).  Zwischen  London  und  Bir- 
mingham sollen  (18312)  diese  Fersonen-Eilwagen  sogar  12,  ja  zuweilen  15  Meilen  (?) 
per  Stüde  gefidiren  «ein,  lo  da««  die  Geecbwindigkeiten  per  Secnnde  also  be- 

.      12  .  5280  ,    15  .  6*80 

ziehnngBwelM  — r^r;r —  =  17,6  Und  — — — —  =  22  Fuss    betragen  hatten 
8600  8600 

(Gordnn  ft  ft.  O.  8.  211). 

Wood  (Lisenbahnknndc,  S.  312,  der  Köhler' sehen  Ueberseuoog)  giebt 

13  engl.  Mellen  pro  Btnnde  oder  19  Fn««  k  1,8  Meter  pro  Seennde  al«  Ge- 

eebwindif^t  der  Liverpool  •Vandieiter  Stege- Coeebe«  an.    (Ob  die«  wob! 

Ut?!). 

8)  Saile«,  Liree  of  tbe  fingenear»,  Vol.  8,  p.  74. 
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indeBS  ist  von  einer  wirklieben  Ausführung  der  Idee  Nichts  be- 
kannt geworden.  Ebenso  erging  es  (1759)  Dr.  Robison  in 
Glasgow,  dem  Jugendfreunde  Watt 's  und  dessen  Mitarbeiter  an 
der  Vervollkommnung  der  Dampfmaschine  *). 

Der  Erste,  dem  die  Construction  eines  Strassendampfwagens 
wirklich  gelang,  war  der  französische  Ingenieur  Cugnot').  Eine 
auf  Kosten  der  französischen  Regierung  erbaute  Maschine  des- 
selben wurde  1769  vordem  damaligen  Kriegsminister  Ghoiseul 
Q.  A.  probirt,  wobei  die  Fahrt  auf  Pariser  Strassenpflaster  mit 
einer  Oesohwindigkeit  von  4  Kilometer  (2V4  engl.  Meilen)  pro 
Stunde  gesehab  und  die  Nntslast  ans  vier  daranf  süienden  Per- 
sonen bestand. 

Dia  Anwd&iing  dieser  MascMne  erbellt  mm  Flg.  168  o.  159  (in  Vm  wah- 
rer Grösse  gezeichnet).  Man  erkennt  zan&chst,  dass  der  guse  Ben  tnf  drei 

Fig.  158. 


Ridem  mkte,  n&mUch  auf  einem  Triebrade  M  und  swei  Unten  angebrackten 

LaiifirÄdcru  RS.  Der  zngehörige  Dampfkessel  C  war  aii  einer  Fnrtsetzunp: 
des  OestellrahmenR  T  nach  vom  hin  aufgohanf^en  and  stand  mit  zwei  neben 
einander  gestellten  Dampfcylindem  ÄA  (Fig.  159)  durch  eine  Röhre  O  in 
geeigneter  Yeritfndong.  Das  abwechselnde  Zttf&hren  des  DuipfiM  wurde  dorcii 
einen  Hahn  W  Tenoittelt,  wobei  erhellt,  dass  die  DampfinascUnen  tSahdt  wir- 
kende waren  und  üborl)aupt  der  in  Bd.  1,  S.  400  ab^rcbildeten  und  beschriebe- 
.seo  Lenpold'schen  Iloclidrurkma-srhinp  (von  17ü.'))  glichen. 

Beim  Niedergänge  eines  der  Kolben  P  nahm  die  Stange  D  einen  lose 
auf  die  Achse  dci>  Tricbradeü  gesteckten  Knimouapfen  F  ait  sich,  wozu  man 


1)  Attg.  IbscIiiBeiilelm,  Bd.  1,  Zweite  Avflage,     600  (Nols> 

2)  CngDot  war  ein  Lothringer  von  Oebnrt  (geb.  1729,  gast  1804  la 
Paris).  Ausruhrlich  über  Cugnot'.s  Stnissenlocomotiven  handelt  ein  Bericht  dM 
englischen  Ingenieur  Cow  per  in  den  Proceedings  of  tbe  Institution  of  (Birmingham) 
Mechsnical  Engineers  1858,  p.  88  n.  s.  w.,  mit  AbbUdangen  der  Origini 
bsi^eltet»  die  Uer  benntat  wwrdso.  Nooh  aadase  Angabaa  aber  Cvgapl 
Perdonnetin  sefasen  .Tiiittf  dMmeHtaire  des  dksniBsde  te",ToBe  8,  p.  M  «.  a.  w. 


Digitized  by  Google 


§•  liK  SCiMieiiftihnrarin. 


157 


«rforderiil^  Verbindung  durch  Kette  und  Bogoustück  horboigeführt  hatte. 

Auf  der  Warze  von  F  steckte  ein  doppelter, 
nach  svei  Seiten  in  Wirksamkeit  m 
setzender  Sperrkegel,  der  beziehungsweise 
fn  die  nach  der  einen  oder  anderen  Seite 
gerichteten  Zähne  eines  Sperrrades  G  grei- 
fen konnte,  welches  mit  dem  Triebrade  M 
fest  verkünden  war,  wodurch  letatarem  bei 
Jedem  Kolbenniedergange  das  Viertel  einer 
Kreisumdrehung  erthcUt  wurde.  Mit  dem 
abwärtsgehenden  Kolben  bewegte  sich  gleich- 
zeitig eine  Kette  H  niederwärts,  die  man 
an  derselben  Seite  am  Krummzapfen  F 
keiMtIgt  hatte.  Unter  Vermittelang  eines  Hebela  /  wurde  Uerdnnh  die  auf- 
«trts  gerichtete  Bewegung  des  zweiten  Kolbens  zu  Stande  gebracht. 

Die  erfonlerlicho  Drehung  des  Stouorhahns  W  geschah  in  folgender 
Weise:  rngeföhr  in  der  Mitte  jeder  Kolbenstange  war  eine  Knagge  Y  befestigt, 
welche  beim  Niedergänge  an  die  ausscrsten  £ndou  eines  Hebels  Q  stiess. 
I^etatafer  stand  wieder  in  der  ans  Fig.  169  erdeküldwn  Welse  mit  einfln 
tweiten  darttker  Hegenden  Hekel  Z  in  Verbindung,  von  dessen  Drekaekisn  ans 
die  Bewegimg  auf  den  Hahn  W  durch  ein  Kniegelenk  übertragen  wurde. 

Um  die  I>rehtinir  \\v<  Triehrailp^  M  heliel>ig  rechts  oder  links  hemm  ge- 
schehen, da»  l-'iihrwerk  also  vorwärts  oder  hickwärts  laufen  lassen  zu  können, 
bedurfte  es  nur  beziehungsweise  des  Auslösens  und  Kiulusuns  des  betreffenden 
Spentogeb  F  in  die  nach  der  einen  oder  andern  Seite  gerichteten  Z&hne  des 
Binges  G. 

Die  Stoumng  des  Wagens  wurde  vom  Sitzplatze  B  <les  Führers  aus  durch 
!?oeItrnete  Drehung  eines  llandeLs  bewirkt,  wodurch  die  betrefleude  Uewegung 
erst  einem  liadpaare  A'  mitgetheilt,  nachher  aber  einem  Getriebe  A'  und 
mittelst  des  kälteren  auf  einen  am  OesteHiahmen  L  befmtigsten  Zahnboden 
8  flkertiageo  wurde. 

Nach  sehr  ungünstig  ansge&Ueiiett  TannGhen  wurde  C  n  g  n  o  t '  8 
Strassendampfwagen  all  Modell  dem  Consemtoire  des  Ärts  et 
Milien  in  Paris  einverleibt,  wo  sich  solches  noch  henta  befindete 

Von  1772  ab  beschäftigte  sich  auch  der  Amerikaner  Ol i vier 
£vans  mit  der  Ausfuhrong  von  Strassendampfwagcn  <).  1784 
nahm  James  Watt  ein  englisches  Patent auf  Verwendung 
seiner  Dampfinaschine  zum  Bewegen  von  Fuhrwerken  auf  gewöhn* 
lieben  Strassen.  Von  1784  bis  1786  bestrebte  sich  William 
Symington*),  in  Schottland  einen  Strassendampfwagen  herzu- 
staUen,  gelangte  aber  wegen  der  damaligen  schlechten  Beschaffen- 


1)  Smilti,  a.  a.  O.  Vol.  3,  p.  7G. 

t)  Mmirkead,  Origin  and  Progess  of  Jamea  Watt's  Meeh.  Invtnt,  Vol« 
S.  110. 

S)  Smiles,  a.  a.  O.  p.  76. 


Fig.  15S. 
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heit  der  schottländischen  Strtasen  zu  keinem  praktisehen  Ziele. 
Iq  derselben  Zeit  brachte  Watt'e  Freund  und  Gehittfe  William 
Mnrdoek  ein  wirklich  gangbares  Modell  eines  Dampfwagens «n 
Stande,  wovon  lich  bei  Smiles  und  Muirhead  (a.  a.  0.)Abbil« 
düngen  TOilindeo. 

Von  1788  ab  bemühte  sich  noch  ein  sweiter  Nordamerikaner, 
Kathan  Read  aus  Massachusetts,  mit  um  die  Herstellung  eines 
Strassen-Dampfwagens,  dessen  1790  dem  amerikanischen  Congresse 
eingereichtes  Patent*)  erkennen  ISsst,  dass  die  Oonstrnotion 
dieses  Wagens  einen  Dampfkessel  in  sich  fasste,  welcher  aus  einem 
Systeme  Ton  Wasser-  und  Röhren-Kesseln  bestand,  ferner  ans 
zwei  Hochdruckdampfmaschinen  mit  horizontalliegenden  Cjrlindem 
Tersehen  war  und  deren  hin-  und  hergehende  Eolbenbewegung 
durch  geeignete  Zahnstangen  mit  correspondirenden  Getrieben  zur 
Umdiehbewegung  der  Triebraderwelle  geeignet  gemacht  wurde. 
Ausführlich  hierüber  handeln  die  unten  in  Note  2  angegebenen 
Quellen.  Von  einer  Ausföhrong  der  Read' sehen  £ntwfirfb  ist 
Nichts  bekannt  geworden. 

Nach  vielen  Mühen  and  Drangsalen  gelang  es  Olivier 
Evans  im  Winter  von  1803  bis  1804,  die  erste  Strassenloco- 
motive  in  Gang  zu  bringen,  von  der  berichtet  wird*),  dass  sie 
„im  Angesichte  von  wenigstens  zwanzig  Tausend  Zu- 
schauern durch  die  Strassen  von  Philadelphia  bis  an 
den  Schujlkill-Fluss**  ihren  Lauf  nehmen  konnte.  Leider 
wurde  weder  von  dieser  ersten  Maschine  ernsterer  Gebrauch  ge- 
macht, noch  fanden  Evans*  Bestrebungen  überhaupt  die  ver- 
diente  Anerkennung. 

In  England  nahm  im  Anlange  dieses  Jahrhunderts  ein  Ingenieur 


l)  Der  Nerttf  Nnthnii  Uou.is,  oin  Horr  David  Reud,  sn  Btirliagtoa 
(im  Staate  Vermont)  hat  seit  iloiii  l'.r  .  hi-inon  <lcr  ersten  Anlinse  pe;;enwSrtJßen 
3.  Uandeti  der  ^Allgemeinen  Maschinenlehre"  (1870)  ein  bei  Hund  lioaghtun 
In  Ntfw-Tork  verlcgteR  Bncb  TwOfleotiicht,  worin  netenmiasig  nncbgewiesen  wird, 
dtiR  Nnthan  fi«*d  rfdi  aehon  Ton  1780  nb  mit  dw  Coiutniotioa toq  Bdhren 
Dam  pfkessel  n,  Uoclid  r  u  k  d  :i  m  p  fm  asc  hi  nen,  Strassen  -  Locomotiven 
und  Dampfschiffen  bcfcbilftist  hai.  Der  ToUstftndige  Titel  ilicMt  Baches  igt 
folgender : 

„Nathan  Read:  Iiis  invention  of  the  multitubular  boiter  and  portable 
bighptwHMin  «n^ne,  and  dieooToy  of  Um  tnie  mod«  of  applyiag  eteani'powcr 
to  naTig;ation  and  railwayt.'* 

'.M  \Vu<>«r<4  pr.iktii^chM  Handbuch  der  Eisenbahnknnd«.  Deutech  btarirtltrt 
VOD  Hermaao  Kühler,  Bnuuiadiw«{g  1839,  S.  VXII. 
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der  Cornwaller  Zinnbergwerke,  Richard  Trevithik'),  die  Con- 
stroction  von  Strasscndampfwagen  wieder  auf,  verband  sich  (wahr- 
scheinlich der  Geldmittel  wegen)  mit  einem  gewissen  Andrew 
ViTian  und  nahm  mit  diesem  zugleich  1802  ein  Patent')  auf 
«Steam  engiues  for  propelling  carriages",  was  sie  hM  dareb  den 
Ban  eines  Wagens  in  die  Praxis  einmfllbren  sachten,  der  auf 
Tier  Rädern  laufend,  ausser  der  Dampfmaschine  und  deren  Kessel, 
gßoa  einer  gewöhnlichen  Stage-Coach  glich. 

Die  Dampfmaschine  war  eine  doppeltwirkende  Hoch- 
druckmaschine,  mit  einem  horizontalliegenden  Cylinder,  die 
man  nebst  Kessel  und  Feuerbox  über  der  Hinterachse  des  Wa- 
gens befestigt  hatte.  Die  Bewegung  wurde,  Ton  der  Kolbenstange 
aus,  mittelst  emer  Lenkstange  auf  einen  Krummtapfen  fibertragen, 
auf  dessen  Welle  ein  Zahnrad  sass,  welches  mit  einem  (etwas 
grösseren)  auf  der  Triebradwelle  im  Eingriffs  stand. 

Ausserdem  beschaflFte  man  die  Bewegung  des  Damp&teuer- 
hahns,  der  Speisepumpe,  eines  Gebläses  (zur  Erzeugung  des  er- 
forderlichen Luftzuges  0ir  den  Verbrennungsprocess)  von  der 
Krummzapfenwelle  (des  Triebrades)  ans  und  befestigte  auf  dieser 
Welle  auch  ein  kräftiges  Schwungrad  *). 

Diese  Dampfkutsche  erregte  so  viel  Aufsehen,  dass  sie  tou 
Lands-End  (Cornwall)  nach  London  geschafft  und  dort  ?on  aller 
Welt,  insbesondere  von  den  damaligen  berühmten  Männern  der 
inductiven  Wissenschaften,  Davies  Gilbert  und  Sir  Humphry 
Davy,  beide  (wie  Trevithik)  aus  Cornwall  gebürtig,  bewundert 
und  gepriesen  wurde  *). 

1)  R.  Trevithik  n'.  urtlc  1773  in  einem  DoilV  <l*'s  Kirt  li.-<iiii'le8  lllogHil 
(Corawall)  geboren  uml  hUrb  lä33  (arm,  krank  nml  eleuti )  zu  Dartrurd  iu  Kent. 
AulBlirlieliai  fiter  Trevithik'i  Leben  and  Venlieiute  beriebtele  kfinlich  Herr 
M.  M.  Y.  W «b er  in  W«et«nn«an't  deutKben  Honatebeften  (Oetober  1S76,  8. 60  etc.) 
Wber  der  Ueberschrift :  „Der  Ahne  der  Locomotiverfindunp;."' 

2)  Specification  Nr.  S699  Tom  SC  Män  18U2,  begleitet  von  einer  groeaen 
TtM  Abbildungen. 

S)  Sir  Hnmphrjr  »oMrte  (nneb  Smiles  a.  a.  O.  p.  81)  unter  Andem 
,1  ihall  aoon  bope  to  beer  tb«t  the  nwdi  of  England  are  tbe  baunU  of  OapUdn 

Itvrithik's  dragons  a  oharacteristic  name." 

4)  Bt'i  Gelejzentu'it  der  Ausstellung^  wiüfienschaftlicber  Iiistniinente,  1872 
im  South  Kensiii^rton  Museum  zu  Lonclon,  producirte  (nach  dem  engl.  Journale, 
The  Engineer  vom  Iti.  Juni  187G,  P.  445)  Mr.  Woodcroft,  der  bekannte  Cbef 
dtr  «i^.  PMent  QfBce,  ein  von  Trevilbik  im  Jahre  ISOSconslrairteeUodell  einer 
fllianeutnioinnliie,  womit  er  wirklieb  Fahrten  gemacht  haben  toll  ^ngineervom 
M.  Mai  1S16,  p.  889). 
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Schon  damals  (1803)  gelangte  Trevithik  zu  der  Ueber- 
zeugung,  dass  derartige  Dampfwagen  nicht  eher  praktischeo 

Diese  Trerithik'Khe  StrasBenlocomotlTe  Migen  nachstehende  AbbDdaogen, 
F;^.  IGO  bis  mit  1C3.     (Die  beiden  letzteren  Fi^um  sind  aotSpieclMIlde  DetsMl 

cur  Krklünuig  lier  an^ew:indton  Hnbiistouerung. 

Die  verticalüteheude  duppeltwirkeude  üetriebsdampfmaMdiine  C  ilt  ia  d«0 

OmpdcMMl  K  TOD  oben  Uiidngsliiagt 

Kg.  ICO.  1%.  Kl. 


DSe  ▼erläogerte  KolbeiwtBOge  h  triigk  meh  oben  Un  «ine  TiKvene  (dnen 
Krenskopf)  II,  welehe  ihre  Ffihnng  dvreh  Gleldieluieii  ao  eiUlt   Oben  rind 

dl*  Gleitbahnen  darch  ein  Qnerstück  q  verbanden  und  noch sdttdst  einer  Schiene  I 
gegen  den  Kessel  abgesteift.  An  den  End7.;ipfen  der  Traverse  sind  die  Pleul- 
stangen  p  aufgehangen,  welche  die  auf-  und  abgehende  Bewegung  de«  Dampfkolbens 
enf  die  Warzen  der  beiden  Krummsapfen  c  übertragen  und  damit  die  Umdrehung 
der  am  Umfange  völlig  glatten  Titobridar  BR  bewirken.  Zur  BegnUning 
dar  Bewegoiq;  dient  «in  Sehwaagmd  8^  «dchct  eaf  der  leitfiA  nngsbiacthten 
Welle  to  sitzt  nnd  rermittelst  des  Zahnradpaares  zZ  in  Umdrehnng  gesetstwird. 
Ein  drittes  Rad  r  (Lanfrad)  dient  als  Steuerrad,  tim  die  fortschreitende  Bewegung 
der  gauzen  Maschine  nach  Umstanden  verändern  (die  Maschine  lenken  su  können). 
Der  DampfkcMtl  K  ist  ejUndriseh  nnd  nit  einem  sogenaanian  Flamirohr« 
(Tenerrabie)  F  anigMtstIM,  wobal  der  Boit  im  Innern  dse  taMMi  dtt 
ganze  Ke«sel  überhaupt  ein  sogenannlw  Comwall-Kessel  ist.  Die  Dampfverthei- 
lung  für  die  eaf-  nad  abgebende  Bewegung  dca  Kolben«  im  GjUnder  C  geechieht 
wie  folgt: 
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Werth  erlangen,  überhaupt  keine  Zukunft  haben  könnten,  bevor 
man  nicht  auf  eine  recht  gründliche  VerbesBerang  der 
StraBsen  Bedacht  nähme.  In  der  That  TerltesB  Trerithik 
den  Strassendampfwagen  gänzlich,  wandte  seine  Anfinerksam- 
keit  der  Yerlnndung  des  Dampfrosses  astl  den  Eisenwege 
sa  und  constmirte  als  zweites  £zemplar  eine  Eisenbahn- 
LoeomotiTe,  anf  welehe  wir  später,  im  AbBchnitte  «Eisenbahn- 
Fobrweriie^  sorftckkommen  werden. 

Verständige  Mechaniker,  kluge  Capitalisten  nnd  Geschäfts- 
nUbmer  Terzichteten  von  hier  ab  auf  das  nndankbare  Project  der 
Strassendampfwagen  nnd  Terwendeten  ihre  ganze  Aafinerksamkeit 
anf  die  YerroUkommnnng  der  Dampfiragen  lor  Eisenbahnen,  bis 
diese  Bestrebungen  dnroh  die  eminentra  Erfolge  gekrönt  wurden, 
welche  sidi  1829,  bei  der  Eröffiinng  der  IdTerpool-Kanchester- 
Eisenbahn,  thatsäcUich  aller  Welt  zeigten. 

Indessen  waren  es  andererseits  gerade  die  Ergebnisse  letzterer 
Eisenbahn,  welche  Ton  Nenem  zur  Anfiiahme  nnd  Verfolgung  des 
F^ojeetes  der  Dampfiragen  iur  gewöhnliche  Strassen  anregten. 
Es  zeigte  sich  nämKcb  bald,  dass  die  glanzenden  Resultate  der 
mechanischen  Technik  „sehr  t heuer**,  ja  nach  Ansicht  der 


Aus  dm  Dataafignrra  16S 
fBhite  täache  Dampf  bald  mit 

Fig.  16S.         Fig.  168. 


scbligt  <lcr  nntere  Steg  p,  gegen 
die  entgegeages«Ute  ätelluug  etc. 
Blllitin«iiii,  MMebtnenlebn.  HL 


und  16S  «riielJt,  dau  der  im  Bohre  suge- 
Kanal«  «  (der  nnttcliaib  das  Kolbaiia  in  den 

Cylinder  0  einmündet),  bald  mit  dem  Kanal*  p 

(der  den  Dampf  über  den  Kulben  führt)  in  Ver^ 
bindaug  gesetzt  wird  iiml  in  derselben  Weise 
aof  die  Abführung  den  Dampfe«  (nach  seiner 
Wiifcong  anf  dan  Kolban)  dureh  daa  Bolir  y 
reranlaatt  wird.  Die  hierin  erforderiidie  Stana- 
mng  wird  durch  den  Viarwtghahn  II  bewirkt, 
dessen  geeignete  Drehnng  von  der  Traverse  <  ans 
durch  die  Steuerstango  8  veranlasst  wird.  Diese 
Stange  «  trägt  in  ihrer  Mitte  ein  Bähmchen  (>^,, 
durch  walehea  dar  anf  dia  KOke  daa  Vierw^> 
hahns  H  aufgesteckte  Hebel  h  hindurchreich«. 
Die  Liinj^e  des  Rähmchens  ist  nun  so  bemessen, 
i\aas  kurz  ehe  der  Kolben  seinen  tiefsten  Stand 
erreicht  hat,  der  obere  bteg  Q  auf  deu  llebel  h 
avfiidillgfc  und  dadnrob  dan  Halm  H  in  dia  dam 
Kolban-Aofliaaga  antqpraehanda  SteUimg  hdngl. 
Ist  der  Kolben  beinahe  oben  angekommen,  so 

den  Hebel  h  nnd  bringt  den  Hahn  aomit  in 

etc. 

t.  AoO.  11 
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Geldmensohen  „Tiel  sn  the'ner"  erkauft  waren.  Die  Anlage 
der  Liverpool-Manchester -Bahn  hatte  mit  ihren  Locomotiven- 
Maschinen  das  Doppelte  des  Voranschlags,  eine  Million  Pfund 
Sterling,  gekostet,  und  ihre  Unterhaltung  wie  ihr  Betrieb  erfor-. 
derte  (nach  den  damaligea  Anaichten  und  Verhältniseen)  einen 
ungeheuren  Aufwand. 

Es  war  daher  naturgemäss,  dass  die  Mechaniker  der  Land- 
strassen-Dampfwagen  wieder  Muth  schöpften,  dieselben  Re- 
sultate auf  gewöhnlichen  Strassen  wohlfeiler  zu  erhalten,  ja  sogar 
hofften,  die  kostbaren  Eisenbahnen  ganz  verdrängen  zu  können  1 

Durch  einige  mit  derartigen  Dampfwagen  auf  gewöhnlichen  Land- 
strassen  erlangten  scheinbar  besseren  Erfolge  wurde  bald  so  viel 
Aufsehen  erregt,  dass  sich  im  Jahre  1831  sogar  das  Unterhaus 
des  englischen  Parlaments  zur  Prüfung  der  gewonnenen  Resultate 
durch  eine  Commission  bewegen  liess,  die  freilich  mit  Ausnahme 
von  Zweien,  ganz  aus  den  patentirten  Erfindern  und  Eigenthii- 
mern  der  neuen  Dampfkutschen  (Steam-Carriages),  ihren 
AsBOcies  und  Werkmeistern  bestand.  Der  amtliche  Bericht  dieser 
Commission  war  so  überaus  günstig  ')}  dass  es  schien,  als  wären 
alle  seit  Cugnot  und  Trevithik  bestandenen  Schwierigkeiten 
glücklich  besiegt. 

Leider  wottPen  die  hierdurch  erregten  Erwartungen  abermals 
nicht  in  Erfüllung  gehen  2),  fiebnehr  fanden  sieb,  troti  der  Gegen* 
ansfrengungen  besondeis  Qurnay's,  Gordon's'),  Ogle*s^) 
und  des  Dr.  Church'),  immer  mehr  Yemflnftigff  Hachaniker  nnd 
Geldlente,  welohe  von  jeder  weitergreifenden  Verfolgung  der 
Sache  abriethen*).  Aach  in  Deutschland  erhob  sich  die  Stimme 
geaditeter  Männer  gegen  die  allgemeine  Nütslichkeit  der 


1)  OingUr's  polyt.  Jonrn*  Bd.  48  (Jahrgang  18S8),  8.  170. 

2)  In  ein«m  andam  Afllkd  dai  Diaglar'tchan  Jonni.  (Bd.  48),  waldiai 

Baader  in  München  nach  dem  „Foreign  Qnarterly  Review"  vom  October  1832 
deutsch  henrheitctc,  heisst  es  S.  15:  „J'eit  Trevithik  sind  wahrscheinlich  nicht 
weniger  als  hundert  Dampfwagen,  welche  auf  gewöhnlichen  Strasaeu  fahren  sollten, 
gabanl  wovdan,  dia  riah  jadodi  nur  darin  glichen,  dais  da  dtotalban  nn^ackUduo 
BamUata  hatten." 

3)  Dessen  oben  dUrtos  Werk  ^  Abhandlung  Uber  Fortbewegung  ohne  Thierkraft  " 

4)  Dinglai'i  polTt.  Jonni.  Bd.  49,  &  181;  Bd.  60,  B.  8;  Bd.  81,  8.478 
n.  s.  w. 

6)  Ebendaaelbct  Bd.  61,  S.  476  nnd  Bd.  63,  8.  286  (ZenganaVMagin). 
6)  T.  Baadar  in  Oinglar'a  poljft.  Jo«m.  Bd.  48,  8.  168,  lowie  in  dar 
•albMMIndigan  baraili  oban  citiilni  Sdnift, 
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Strusen- Dampf- Fuhrwerke  überhaupt,  so  dass  mit  dem  Anfange 
der  Vierziger  Jahre  die  ganze  Angelegenheit  fast  wieder  in  Ver- 
gessenheit gerathen  war  und  nur  noch  1841  in  Frankreich  eine 
von  Dietz  Tersachte  Maschine  vorübergelieiide  Aofmerksftmkeit 
erregte  0- 

Die  bereits  Bd.  2,  S.  555  heryorgehobenen  Bemühungen  der 
Engländer,  die  Dampfmaschine  für  landwirthschaftliche  Zwecke 
branchbar  zu  machen,  wurden  auch  Veranlassung,  dahin  zu  trachten, 
den  Strassenlocomotiven  eine  geeignete  Stellung  zu  verschaflfen. 
Die  Thatsache,  dass  das  Haupthinderniss  des  Gelingens  brauch- 
barer Strassendampfwagen  in  der  Beschaffenheit  der  Fahrwege 
hege,  und  dass  dieser  Uebelstand  sich  in  noch  höherem  Grade 
bei  der  Verwendung  dieser  Maschinen  für  Ackerbauzwecke  her- 
ausstellen musste,  führte  zur  Verwendung  derselben  auf  trans- 
portablen Eisenbahnen  und  zur  Construction  von  Zugmaschinen 
(Traction-Engines)  mit  Schienenschuhen  oder  Pantoffeln. 

Indem  wir  hinsichtlich  der  Verwendung  transportabler 
Dampfmaschinen  auf  temporären  Eisenbahnen  die  Bd.  2,  S.  556 
erörterten  Bestrebungen  Osborn's  und  Willoughby's  ins 
Gedächtniss  rufen,  fassen  wir  hier  nur  das  zweite  System,  näm* 
lioh  Boydell't  Zugmaschine  mit  endloser  Scbienenbahn  (Schlepp- 
bfthn),  und  iwar  spedeller  int  Auge,  als  dies  bereits  an  der 
citirten  Stelle  (Bd.  3,  8. 555)  geschehen  konnte.  Voiiier  werde  je- 
doch  bemerkt,  dass  Boydell,  Ton  1846  an*),  bemfibt  war,  seine 
Scbleppbabn-Locomobile  anm  Selbstfiiliren  nnd  Zieben  fiber  lockeren 
Erdboden  (friscbes  Ackerland),  sandiges,  morastiges  nnd  selbst 
über  looberiges  Terrain  branohbar  sn  maoben. 

Hit  Erfolg  gelang  dies  jedoob  erst  1854  nnd  war  es,  nach 
Wissen  des  Ver&ssers,  insbesondere  die  Tersammlnng  der  Boyal 
Agricnltnral  Society  sn  Gto]aslel855,  wo  sich  Boy  de  U's  Schlepp- 
schnh-LocomotiTe  nnter  geeigneten  Umstanden  snerst  als  wirk- 
tidi  branchbare  Maschine  erwies  U 


1)  bulletia  de  Is  8od4t^  d'eocuuragemeat ,  Jahrgang  1841  uud  ÜAraufi  in 
DiBglcr's  poiyt.  loofo.  Bd.  SO  (1S41),  B.  Sl. 

S)  PMaot  Sptcilloalioa  Nr.  IISST  vom  19.  A«soit  lS4e. 

8)  Patent  Spedfication  Nr.  481  vom  82.  Febnuur  1854. 

4)  Der  Verfasser  hatte  zuerst  Gelegenheit,  bei  dem  grossen  Meeting  dersel- 
ben OMcllachafl,  in  Cbe«ter  18öö,  die  Buyd  eil' sehe  Maschine  in  ihrer  Arbeit«- 
tikitigkcit  beobachten  au  können.  Ein  betreffender  Beriebt  findet  lich  abgedmckt 
Iii  dm  MtOicilvBgai  d«  Hmuwt.  Qtw«rbe>Y«niiM,  Jalugug  1S5S,  8.  IT. 
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Durch  die  charakteristisch  sinnreiche  Schleppbahn  ist  Boy- 
dell's  Maschine  namentlich  jungen  Technikern,  ein  für  alle  Zeit 
beachtenswerther  Constructionsgegenstand  geworden,  so  dass  es 
der  Verfasser  für  Pflicht  hält,  hier  auf  die  Sache  etwas  näher 
einzugehen. 

Die  Skizze  Fig.  164  lasst  zuiiüchüt  eine  Gesammtansicht  der  Maschine 
eAsmok,  weldio  Iiis  inf  die  Schleppbahn,  dsn  Yordarwagai  mit  Sfeeiiennig 

Fig.  164. 


einer  gewöbnUcheii  LoeomobBe  0ddit,  irie  soilolie  bcnits  Bl  2,  f.  66  ans- 

führlich  beschrieben  und  (liirch  Abbildungen  erläutert  wurde.  Vorder-  und 
Ilinterwagen  A  und  B  sind  durch  ein  kräftiges  Halsstttck  C  verbunden '). 
Auf  der  Krummzapfenwelle  hat  mau  ein  Schwungrad  E,  sowie  zwei  Zahnräder 
F  (an  jedem  Ende  eins)  festgekeilt,  welche  letztere  mit  grossen  Zakoiftdem 
G  in  Eingriff  gebradit  werden  konnten,  die  man  ni  beiden  Seiten  auf  der 
Achse  der  grossen  Triebräder  /  befestigt  hatte'}. 

Der  StcnermechanismuH  LM  am  Vorderwagen  ist  im  Allgemeinen  so  an- 
geordnet^ wie  bei  der  S.  Iö6  beschriebenen,  allerersten  Strassen-Locomotive 
von  Cuguot 


1)  Bint  der  vom  Verfasser  (1858)  in  ehester  läogers  Zeit  beobachteten  Ma- 
schinen hatte  zwei  Damjifcylinder  von  je  cy^  Zoll  Durchmesser,  loZull  Kulbenhab 
und  arbeitete  mit  einer  Dampfspannung  von  80  Pfd.  Ueberdruck  pro  QuadratsoU 
englisch. 

S)  In  dem  bereits  noCirtsn  spedellen  Falle  hatte  Jedes  der  Zalugeteiebe  F 
10  Zlline,  jedes  der  fiinfrüsiigea  Stirnräder  O  war  mit  96  Zähnen  anagestatlet, 

so  dass  man  die  Triebräder  im  Verhältnisse  von  '^^^  gegen  die  Kmmmzapfenwelle 
langsamer  laufen  lassen  konnte.  Kür  das  noch  laugsamere,  fortschreitende  Be- 
wegen war  aasberdem  ein  (mit  Ausrückmeehanismas  versehencä J  zweites  Zahiirad- 
voigdege  angeordnet,  doreb  wdehes  die  UmdrshmigsMJJ  dar  Kmmmaapitaiwslle 
am  das       .        ^  Vst^tebe  yennindert  werden  konnte. 
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Was  nnn  den  Bauptgegenstand,  die  Schleppbahn  der  BoydclTschen 
Maschine,  anlgiigt^  M  irird  denelbe  mit  Zniiehniig  der  Fig.  165  bis  167  leicht 
Tent&ndlidL 

Fig.  165. 


aa  sind  sechs  (in  Fig.  161  nur  angedeutet)  hftlrari^  nit  elaerneii  Ku." 
tenachienen  and  Nlgdn  amirte  BohlenachweUoi,  vennf  in  dtagenaler  Blch- 

Flg.  166. 


tang  die  Eisenbahnschienen  66  befestigt  dud.  Die  nigonthnmh'cho  Gcsfaltcmg 
der  Spitzen  oder  Zohen  c  der  Schw<'llcn  a,  «sowie  der  Hackf  oder  flcs  Hinter- 
theiles  d,  lässt  besonders  die  Grumliissfiiinr  IGG  orkennen.  sowi(>  gleichzeitig 
erhellt,  dass,  weil  die  Schwelleu  Uuigur  al»  die  iiahnschiencn  b  sind,  natttrlicho 
Oekoke  gebildet  werden,  velcbe  fbr  das  notlnrandige  regelreelite  ZaaumMn- 
greifen  und  gehörige  Amebanderiegen  der  Schienen,  mit  möglichst  wenigen 
Zwischenräumen  an  den  Stössen,  von  wesentlichem  Nutzen  Bind.  Zur  losen 
Verkupplung  dt  r  IJuhns«  liw(dlon  a  dienen  die  (nach  Cykloiden  gekrümmten) 
BogengebAnge     welche  auf  Anächiagen  oder  FUhrongen  /  der  Badfelgen  Fiats 
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findon  ijUUl  sehe  bierzii  namentUeli  Flg.  167),  sich  darin  verechieben  können 
und  un  BenhlUJai  durch  einen  vorspringenden  Ht ift  (j  gehindert  werden. 

Letzter  Stift  kann  überdies  noch  in  Ausschnitten 
und  Vertiefungen  aß  (Fig.  165)  entsprechend  nchwin- 
geo  imd  erliilt  iddiMdieh  mr  rechten  Zeit  eine 
Ftthrung  durch  das  Erummstück  h. 

Sechs  Steuer-  oder  Abwcisestifto  t,  welche  gegen 
die  Schwellen  a  wirken,  verhindorn  endlich  noch, 
dasä  die  Bahnschienen  zu  nahe  an  den  Radumf&ag 
kämmen,  lowie  ele  überlienpt  ein  Ifittel  melir  mr  gehörigen  Lagenbeitimmmig 
der  Scüiireilen  oder  Sefaieiien  abgeben. 

Ueber  die  nicht  nngfinstigen  Leistungen  dieser  Boydell'eobeii 
Schleppbahn-Locomobflen  sehe  man  n.  A.  meinen  bereits  oben 
citirten  Auüukts^),  wozu  ich  noch  Folgendes  fügen  kann:  Im 
Krimkriege  sogen  BoydelPs  Haschinen  Lasten  von  den  Haga- 
sinen  BalaklaTa's  ab  bis  an  den  Kamp^latsen  über  Wege  und 
Strecken,  die  kein  anderes  Fuhrwerk  mehr  passiren  konnte'). 
Ebenso  ist  es  Thatsache,  dass  die  Maschine  in  Australien  (Syd* 
ney)t  in  den  Steppen  Rnsslands,  in  Sandwüstenstrecken  Aegyptens, 
in  Ost-  und  West-Indien*)  und  gewiss  an  noch  anderen  Orten 
mit  Erfolg  arbeitet,  ja,  dass  selbst  bei  der  Hamburger  internatio- 
nalen Ausstellung  (von  1863)  die  Maschine  ihren  Ruf  als  ^üelfe- 
rin  in  der  Noth"  (gegenüber  allen  sonst  vorhandenen  Strassen- 
Dampfwagen)  treu  bewährte,  wie  der  Verfasser  als  Augenzeuge 
▼ersichem  kann  und  dies  auch  die  Angaben  anderer  Techniker 
bestätigen«). 

Dass  BoydelPs  Traction- Engine  dennoch  niemals  eine 
andere  Anwendung  finden  wird,  als  für  ganz  besondere  Ausnahme- 
falle, bedarf  hier  gewiss  keiner  Erörterung,  ganz  abgesehen  davon, 
dass  ihre  Construction,  mit  den  vielen  beweglichen  Tbeilen,  der 
steten  Befürchtung  grosser  Abnutzung  und  Zerbrechhchkeit  Raum 
giebt. 

Nach  den  Erfolgen,  deren  sich  die  locomobilen  Dampfmaschi- 
nen in  fast  unglaublicher  Weise,  bis  zur  Zeit  der  Londoner 
internationalen  Industrieausstellung  von  1862  thatsächlich  zu  er- 
freuen hatten,  war  ea  nicht  ganz  unerklärlich,  dass  dort  nicht 


1)  mtdMilnngen  des  Haudot.  Gewerbe- Vereins,  Jahig.  1S5S,  S.  19  und  SO. 

2)  FroceedingB  of  the  Institution  or  Mechanical  Engineen  (rom  1856,  p.  98. 

3)  Chnrios   Rurrol'n  in   Lomlon   Illustr.  Catalog  bei   Qcltgenbeit  der 
Lomloaer  loUasUie-AuwitcUaug  vom  Jahre  1862. 

4}  B.  P«r«lf,  LttdwirtkMli.  MaMhimn  n.  G«ittM  (Bd.  S,  S.  »S,  Note). 
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weniger  als  vierzehn  Stück  Strassenlocomotiven  und  zwar  von 
allen  Gattungen  (Steam-Carriages  und  Traction-Engines)  producirt 
wurden  *). 

Abgesehen  von  der  mitausgestellten  Boy  delT sehen  Maschine 
(von  Burreil  eingesandt) 2),  ferner  dem  Modelle  einer  für  die  Newa 
(Russland)  ausgeführten  Eis-Locomotive  (Dampfschlitten)'), 
hatte  bis  zu  dieser  Zeit ^  beinahe  nur  die  Strassenlocomotive  von 
J.  Aveling  &  Porter  in  Rochester  (England)  einigen  Erfolg 
gehabt*).  Fig.  168  zeigt  eine  Skizze  dieser  (1862)  Maschine,  difi 
wir  mit  folgenden  Notizen  begleiten  wollen. 


Fig.  168. 


Kessel  a,  Feuerbox  6  und  Rauchkasten  c,  sovic  Dampfmaschine  f  mit 
ihrer  Transmission  gh  zur  KurbelweUe  i  bedürfen  aiu  h  hier  keiner  besonderen 
ErklÄrung,  wogegen  henorzuheben  ist,  dass  g  einen  prismatischen  Kasten  be- 
zeichnet, dessen  oberer  TheU  zur  Aufiialiiiie  von  Brermmaterial  dient,  wlteend 
der  untere  TheU  einen  Behfttter  Ar  das  Spetoewawer  bildet»). 


1)  Amtlidür  Bericht  ab«r  die  Industrie-  und  KnnstanasteUwig  m  London 
in  Jalutt  ms,  Heft  17,  CImm  6,  &  49S  ff. 

2)  Nach  "WisBen  des  VerfaMCW  führt  Burrell  in  Thetford  noch  gegen- 
wärtit;  die  Bo)  .1  ell'ache  Strassenlocomotive  mit  endloser  Schienenbahn,  in 
seinen  Preiitlistea  auf.  ' 

3)  Sammann,  im  citiitra  amtBehen Berieht  Ober  dfoLoodonsr  Avsstelliing 

n»  186t,  Ciasss  5,  8.  496. 

4)  HittheUtugtn  des  Gowsrbo-YeNins  für  dM  Ktalgraieli  Baanorar,  Jalir- 
gaag  1861,  S.  250. 

5)  Bei  der  Bd.  1,  S.  247  (2.  Auflage)  erwähnten  XXII.  Veraammlung 
deutscher  Land-  and  Foratwirthe  in  Schwerin  ptfifte  der  YsiflMSsr  mit  dem 
Havier'seiwn  Banddynamomeler  das  dort  aasgsstellte  Bzonplar  der  Ayeling- 
vBd  Porter'sehsn  Xasdila«  nnd  fluid  deren  NutsvlMlt  an  1«  HndMAsa, 
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Die  Bcwcgimgsübertrafning  von  der  Knuii]||||q)fenwelle  i  auf  die  (64  Zoll 
eiijilisdi  im  Durchmesser  lialtenilon)  Laufräder  m  ceschicht  liier  nidit.  wie  I>ei 
Boytlell  u.  A..  ausbchliosslicl»  durch  verzahnte  l{ader,  .sondern  unter  Ein- 
schaltung eines  sogenaimtcn  KcttcnvorgelegCK.  Hierzu  sitzt  zuerbt  auf  der 
KnuniuapliBiiadiBe  ein  kleines  Zehnnd  •  (12  Zähne),  velcbee  in  ein  grAsaerae 
Bad  I  (mit  86  Zlhnen)  greift.  Auf  der  Aehse  de«  letsteren  hai  man  ^  soge- 
nanntes Kettenrad  u  (mit  5  Zähnen)  hefestijrt.  welches  mit  Hülfe  einer  endlosen 
Kette  ein  zweites  Kettenrad  nn  (mit  24  Z&hnen)  und  damit  die  Trielnftder  m 
in  Umdrehung  hetzen  kann  ■). 

Die  Triebridor  haben,  tun  noch  auf  Boden  von  gewisser  Weichheit  laufen 
m  kHaneaj  eine  Felgenlireite  von  12%  Zoll,  anek  sind  die  Beiftn  am  Insseren 
Trafange  nicht  glatt,  sondern  mit  länglichen  prismatischen  Erhöhungen  von 
4  Zfdl  Ureite  versehen,  womit  sich  die  Räder  mehr  oder  weniger  in  die  Fahr- 
bahn cbuhuckiMi  und  wodurch  man  das(»hMten  dieser  Räder  zu  verhindern  he- 
mliht  ißt.  licim  !•  alueu  aber  sehr  weichen  oder  saudigen  Boden  werden  an  den 
ftnaseren  Badnmfibigen  noch  mdiren  fther  die  ganae  Felgenbreite  wegreichende 
Platten  mit  hohen  Rfleken  (die  Kanten  der  leteteren  parallel  der  Radachse) 
befestigt 

Mit  dem  Vorderwapen  ist  ein  dreieckiges  Rahmenstiu  k  (die  Dreiecksspitze 
in  8)  verbunden,  an  dessen  äUM>erem  Knde  eine  schmale  Lauischeibe  q  Platz 
findet,  welche  zur  Steuerung  der  Mssdiine  dient  unUirend  der  Fahrer  bei  r 
swischen  den  Vordenidem  (Laufrftdem)  p  Fiats  nimmt,  erfiust  er  gleidneitig 
den  Steuerhebel  t  und  dreht  damit  einen  vcrticalen  Bolaen  is,  dessen  mterer 
Thefl  die  Laufscheibe  q  gabelförmig  umfasst. 

Wae  die  später  mit  Strassenlocomotiven  gemachten  Erfah- 
rongen  betrifft,  so  weiss  der  Verfasser,  dass  sie  in  England 

eine  allgemeinere  Verwendang  nicht  finden,  dass  man  sie  in 
Frankreich')  ebenfalls  nur  aiisnalimsweise  verwendet  und  in 
Deutschland  —  sowohl  nach  den  Versuchen  bei  den  land- 
wirthscbaftiicben  Ausstellungen  in  Schwerin  *) ,  Hamburg  ^)  und 


wenn  die  Schwungrad  welle  j  jier  Minute  176  Uralänfe  mnchte  und  der  Dampf- 
druck  per  QnndrntzoU  (oii^l.)  fiO  Pfd.  l>ofnip.  Der  DampfmnachinenkolbeD  hatte 
9  Zoll  (engl.)  DurehmetBcr,  seine  Schublänge  war  12  Zoll. 

1)  Man  findet  leicht,  wenn  man  die  etogesehaltcten  Zahlenwerthe  b«achtet, 
dass  aaf  je  76  Umdrsbitdgtn  des  Sdiwnngrades  k  immer  A  Umlinfe  des  grotwu 
Triebrad«*  m  kommen.  Da  nun  der  Umllmg  de^*  letzteren  Rades  16%  Fuss  ist, 
so  wird  (In,"  ^nze  Fuhrwerk  per  Minute  mif  die  Strecke  von  5  .  16%  . 
Fuss  fortgescbaflt,  voraasgesetzt,  dass  nicht  das  geringste  Gleiten  der  Triebrider 
eintritt. 

I)  MitA^angsn  dss  GeweilM-Vereiiis  Ar  das  Königrrfeh  Hannover,  Jahr* 
gaag  186S,  8.  867. 

3)  Pcrdonnet,  Traite  ^Ic^mentaire  des  chemins  de  fer,  Tome  3,  p.  C7I. 

4)  Amtlicher  Roricht  iiher  die  zweiun<lzwnnzit;Hfe  Vers-immlunp  deut.sther 
Land-  aud  Forstwlrthc  iu  Schwerin,  vom  Ii.  bis  18.  bcptemhcr  l«f.I,  S.  öiO. 

6)  latÜteUnngen  des  Hannor.  Gewerl>e-7ereins,  Jabrgaug  1863,  S.  3ii,  aus- 
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Cöln alt  den  fttr  die  Dauer  beabaidittgteii  Verwendnngeii  bei 
Bromberg  ^)  und  in  der  bsieriscben  Pfalz  *)  —  genug  gelernt  hat, 
um  fernerhin  sangainisehen  Erwartungen  nicht  mehr  Raum  zu 
geben  *). 

Indessen  ist  nicht  zn  längnen,  dass  Strassenlocomotiren  für 
ganz  specielle  Zwecke  immerbin  mit  Notzen  verwandt  werden 
'  können.  Hierher  gehören  namentlich  Artilleriewerkslätten,  Schifili- 
banpl&tze,  sowie  Transporte  von  Kriegsmaterial,  Belagemngs- 
geschfitsen  etc.,  femer  für  land-  nnd  forstwirthschaftliche  Boden- 
enltnren  n.  s.  w.  Aus  letzterem  Grande  hSlt  es  auch  der  Ver- 
ftsser  für  erforderUeh,  einige  der  neuesten  StrassenlocomotiTen 
hier  aufzunehmen  und  spedell  auf  deren  Constraction  einzugehen. 

Von  Stnnenlocomotivcn,  die  lediglich  zum  Fortschaffen  von  Lasten  auf 
gew^Hiidiehen  Stranen  Tenrandnng  flnden,  hsben  aleh  ntmeiitlieb  die  nemelen 
ConBtmctionen  von  Aveling  nnd  Porter  beitobt  gramchi  Eine  solche  Ma- 
schine, und  zwar  die,  welche  die  gedachte  Firma  auf  der  „Royal  Agricultural 
Show  zu  Wolverhamptoii"  ( IH71 )  prodncirto.  lüsst  in  ihren  Gnindformcn  folgende 
Skizze,  Fig.  lGi>,  erkennen  '^).  Mit  Bezug  auf  die  vorhergehende  ältere  Con- 
straction (Fig.  168)  lehrt  hier  Bch<m  der  erste  Anblick,  daas  swei  wewntilche 
Tertndenmgen  Texfenonmim  worden,  nftmüdi  dass  man  die  ThmamlsBionskette 
glnzlich  entfernte  nnd  die  Stenening  vom  Standpunkte  des  MaachinenfÜhrers 
ans  bewirkt.  Von  der  Schwimpradwollc  Ii'  ans  wird  die  Bowepmng  auf  eine 
Parallclwcllc  1'  mittelst  eines  Zahnradvorgeleges  zZ  ubertragen  nnd  von  letz- 
terer Welle  aus  mittclät  eines  zweiten  Zahnradvorgeleges  nN  auf  die  Tricb- 
Tider  13L. 

Hierbei  ist  noch  eine  Anordnung  getroffen,  welche  da.s  Wenden  der  Ma- 
schine erloirhtcm  nnd  bewirken  sdll.  da<;s  dieselbe  im  Rogen  eben  so  viel  zu 
ziehen  vermag  wie  auf  gerader  Strasse.  Beim  Wenden  nämlich  mu.ss  das  äussere 
Triebrad,  wenn  es  die  rollende  Bewegung  beibehalten  soll,  etwas  rascher  rotiren 


fuhrlicher  noch  in  einem  Bericht  an  «las  Kimigl.  Hannov.  Minietcrium  des  Innern 
im  zehnten  Rande  (1 8R4)  der  Zeitschr.  des  Hannov.  Archit  -  n.  Tng. -Vereins,  S.  887. 

1)  Wottitz,  am  Schlüsse  des  oben  (S.  154)  citirtcn  Berichtes,  S.  110. 

2)  Foljtecbnisches  Gentnüblatt  (Jahrgang  1863)  S.  1604. 

S)  Uebcr  diese  total  ▼«mnglSckte  StraBsen-Dampfwagen-Untamehflsiiog,  die 
io  Wiek'«  deutsebor  Gcwerbe-Zeitnng  Jahrgang  1868,  S.  393  nnd  409  mit 
grosser  T>l>prhphiinL'  nnrjppripson  wnr<lp,  handelt  ein  ansnihrlicher  Artikol  in  den 
Mittheilungen  tle>  Haiinov.  (ieworhe- Vereins,  .Tabrj:ang  18fi5,  S.  '..'dl, 

4)  Ganz  übereinstimmend  mit  diesem  Urthcile  (was  bereits  völlig  gleich  in 
der  ersten  Anflag»  dieses  Bandes  ansgesprochen  wurde)  tind,  in  Besag  uf  eine 
allgiffnMiiMW  Yarwendnng  der  Strasssnloeomotiven  in  der  Landwirtliselmfl^  di« 
TJrtlidle  des  Prof.  Fe  reis  in  dessen  Berichte  die  landwjrthscbaftlieben 
Katchinen  der  Wiener  Ausstellung  von  1873.    A   a   O.  S.  450. 

5)  Engineering,  Vol.  XI.,  June  'id.  18?1,  p.  452,  453. 
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als  da«  innere.  Um  die  hieraus  erwachsenen  Uebelständc  zti  vermeiden,  haben 
Avoliüg  und  Porter  nur  eins  der  Triebrftder  auf  der  Achse  E  festgekeilt, 

Hg.  169. 


das  andere  aber  nur  lose  auf  dieselbe  gesteckt,  überdies  aber  ein  aus  Kegel- 
rädern gebildetes  DiflFcreimalj^ctriebo  ')  eingeschaltet,  dessen  nähorc  (speciellere) 
Anordnung  aus  den  unten  citirteu  Quellen ')  entnommen  werden  kann,  woselbst 
tnch  geeignete  Zeichnungen  beigefügt  sind. 

Dm  frflhera  einfiusbe  Leltiad  (q  Fig.  168)  isfc  liier  gans  mggeliasai  und 
dadurch  ersetzt,  dass  die  guuse  YorderachBe  (mit  ihren  swei  B&dem  r)  um 
einen  Rcibnagel  drehbar  gemacht  ist.  Wie  dann  die  Steuerung  vom  Handrade 
H  (des  Maschinenführors  1  aus  <liirch  das  Schraubenvorgelege  J  und  eine  endlose 
Kette  L  bewirkt  wird,  bedarf  keiner  besonderen  Erörterung, 

Die  Fig.  169  ddnirte  Haschine  wird  in  muerer  engUschen  Quells  als 
eine  lOpferdige  beaeichnet,  deren  Dampfcylinder  10  Zoll  Durchmesser  liat^ 
während  der  Kolben  12  Zoll  Hub  besitzt.  Das  doppelte  Zahnrft(h orafclege 
{zZ  und  n  N)  vermindert  die  IJmlaufsgcscb windigkeit  der  SchwungradwcUe  W 
derartig,  dass  sich  die  Triebwelle  E  siebzehn  Mal  langsamer  ab  erstere  Welle 

Eine  noch  andere  EigentfaAmHchkeit  dieser  StiassenloeomotiTen  sind  ihre 

elastisch  gemachten  Reifen  (elastic  tyres)  nach  dem  Patente  des  Bridge  a 
Adainn  Das  ganze  Rad  Lst  überhaupt  folgendermassen  constnurt.  In  die 
gusöciserne  Nabe  a,  Fig.  170,  sind  schmiedeeiserne  Speichen  b  eingesetzt 
and  diese  mit  ihren  Äusseren  Jtlnden  an  die  verticale  Rippe  eines  Ringes  c  (aus 
T  Elsen)  angenietet  Diesen  JEIsoiring  nmftsst  einfikchringi  mit  dem  ange- 
nieteten WinIralelBen  t,  so  daaseine  relathe  idtUcheyenchlebong  beidwTheQe 


1)  Man  Hebe  über  Diti'erenxialgetriebe  auch  Bd.  1  (2.  Auä.),  S.  231,  Note  1« 
S)  Engineering  Tom  80.  Jnni  1871,  p.468  sie.  nnd  Prof.  Wttst  im  CJaltnr- 
Ingsnissr,  8.  Bd^  a  SA8  sie. 
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Hg.  iTo. 


niekti  wohl  aber  eine  radiale  eintreten  kann.  Der  Baum  zwischen  c  und 
dl  ilt  mit  QimuniBtficken  Cpieccs  of  india  -  ruhbor)  von  1'/,.  Zoll  Dicke  aus- 
gefällt. Auf  ilicsc  Weise  ist  ci"sten»  der  kostspielige 
Qammi  stets  gegen  Abnutzung  vollständig  geschtttit 

zmaznmenhftngender  Bing  (Beif)  hergestellt  m  wer- 
den, wie  dies  namentlich  bei  der  StrassenlocomotiTe 

von  B.  W.  Thomson  in  Edinburcr  der  Fall  ist'). 

Thomson  war  nach  Wissen  des  Verfassers  der 
Erste,  dem  es  gelaug,  durch  die  Gummireifen  eines 
der  grOflsten  Uebel  an  beseitigen,  welchen  alle 
StrassenloconiotaTra  aasgesetat  sind,  die  gezwungen 
waren,  auf  holpri?en  unebenen  Wegen,  auf  Stein- 
pflaster etc.  zu  laufen.    Die  gewaltigen  Erschütte- 
rungen und  Stösse,  denen  hier  zu  begegnen  ist,  waren 
leite  nur  an  oft  die  Onaeliai  derVernlektnof  widi- 
tigerBewegnagstheileetc.  nnd  schliesslich  der  ganzen 
Maachfae.  Hierzu  kommt  noch,  dass  die  iMlr  odar 
weniger  glatten  Triebradbandagon,  selbst  wenn  man 
sie  mit  sogenannten  Greifschulien  (Tieincisen)  aus- 
stattete, auf  Steinpflaster,  uai>!>em  Boden  etc.,  doch 
noch  an  wenig  Adhftaion  beaasBen,  um  die  aar 
Botttinmg  deaUntemahiaimB  «ifonleriidielGn&aallMt 
schleppen    zu  können.    So    folgert  Prof.  Wüst 
aus  den  bei  der  erwiihnton  Wolverbampton-Ausstcllung 
erhaltenen  Versuchen   (Ciiltur-Ing.  Bd.  3,  S.  291), 
dass  B&der  mit  Gummireifen  dne  beinahe  ly,  mal 
so  grosse  Bodeoreibong  erzeugen,  als  dies  Eben- 
r&der  vormögen.  Vor  Abnotnmg  schOAate  Thomson 
seine  Giunmireifen  durch  umgelegte  Ketten. 

Ira  Sinne  der  Firma  Aveling  &  Porter  haben  auch  Fowler  in  Leeds 
und  Bure  11  zu  Thetford  die  R&dor  ihrer  jüngsten  Strassenlocomotiven,  unter 
Verwendung  von  Gnmml  sa  den  Bidamftngeii,  ekstisch  gemacht*). 


1)  The  Engineer,  Vol.  XXVI  (>ept.  4,  18GH).  p.  191  und  in  der  bereite 
citirten  Abhandlung  des  Prof.  Wüst  im  2.  Bande  des  Cultur-Ingenienr  (Englische 
StnasenlocomotiveD  der  Gegenwart),  S.  139.  An  einer  anderen  Stelle  (Fort- 
sAiitls  im  laadwixdisebaAl.  Hasehineewsssn.  Bistsr  Jahrssberieht  ron  1875, 
8.  M)  btridittk  Prof.  Wüst  fibar  Thonson's  Rsitai  aas  mleanisirteoi Gonuai, 
das*  iich  diese  ronstruction  gerade  an  den  sclileclitesten  Stellen  um  wenigsten 
bewährt  habe,  weil  man  auf  den  weichen  Heilen  Iceine  l'eiueisen  ( Greifschuhc) 
anbringen  könne,  noch  ganz  abgesehen  davon,  dasa  dickere  Keifen  leicht  los 
werden  and  dann  rin  naehtheiligss  Olsilsn  d«r  Qunmirdfta  anf  den  ebsmon 
Bidsm  eintritt,  wie  n.  A.  Dr.  Dftnekslberg  bei  einer  Thomson'sdien  Ito* 
sehine  in  Msaehester  an  beobecfaten  Gelegenheit  hatte  (Cnltnr-Iag.  Bd.  n.,  8. 162 
in  der  Note. 

S)  Engineering  vom  8.  Dec.  1871,  p.  369. 
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ftg.  171  seigt  die  Fowl  er'iche  Constniction.  Bfar  ist  ^  dar  Radreifon 

aus  Yiilcanisirtem  Gummi,  aa  sind  eiserne 
Schiihe,  die,  über  den  Gummireifen  gestülpt, 
in  Ilakcn  geschmiedeter  Knaggen  b  fassen, 
mid  zwar  so,  dass  immer  zwei  Schohe  a  durch 
je  zwei  einander  gegenflberliegeode  StUdn  6 
verbunden  sind.  Die  beiden  Stücke  h  sind 
durch  Schraubenbolzcn  c  mit  einander  ver- 
einigt, welche  durch  den  Kadkörper  lo  hin- 
durchgehen. 

Bnreirs  Anerdnimg  ist  Fig.  178  and  178 
(DnrchflchnÜt  imd  Seltonftnrirht)  dugeMOt 
Der  Gummireifen  c  wird  hier  ebenfiJls  von  schmiedeeisernen  Schuhen  aa 
nrnfam^  welche  an  einer  Seite  hakenftnoig  unter  den  Radboden  r  fa<iRen,  an 

der  anderen  Seite  aber  durch  bc- 


Fig.  17t. 


ng.  178. 


■sondere  Haken  b  festgehalten  werden. 
Yen  beiden  Anordnnngen  sagt  der 

Berichterstatter  luiserer  Quelle  (En- 

pineerinifj  weltlich;  „wo  liko  (hesp 
slioes  much  bt-tfer  tliaii  flie  chain 
armour   ordinarüy   u»eü   bj  Mr. 

Thomson«  0' 

Um  wenigstraa  keine  der  neneran 

Constnictionen  von  Strasscnlocomo- ' 
tiveii  im  Fach«'  berühmter  cnglisrlior  Fiiinon  unbeachtet  zu  lassen,  folgen  hier  noch 
die  jüngsten  Erzeugnisse  im  fraglichen  Gebiete  von  Fowl  er  und  Howard. 

Eine  Fowler-Straasenlocomotive  (als  gewöhnliche  Last  -  Zugmaschine, 
nicht  als  Bew^gangsmaschine  fbr  DarapQiiflige  nnd  andere  CoUnrinstnimente) 
rm  16  Kerdekräften,  welche  diese  Firma  (1874)  auf  der  Bedfofd  SIlOW  nerst 
prftsentirte,  zeigen  die  beiden  fol|rcn<loii  Fiir  174  nnd  175. 

Man  erkennt  sofort,  dass  die  Maschine  zwei  Dampfcylimler  und  C,  be- 
sitzt, sowie  dass  auch  hier  die  Bewegung  von  der  gekröpften  Welle  W  (mit 
sweiwaizigen  unter  90  Grad  gesteDten  Erommzapfen)  nickt  dnreh  Ketten 
(welche  sich  leicht  recken  nnd  ihren  Dienst  Toraagen,  viel  Reibung  mit  sich 
führen  etc.).  sondern  durch  Zahnräder  auf  die  grossen  Triebrüder  R  von  8  Fuss. 
Durchmesser  übertragen  wird.  Hierzu  ist  an  jedes  Triobrad  B  ein  Kmnz  .V 
mit  innerer  Verzahnung  gescluraubt,  in  weiche  die  au  der  Vorgelegwelle  w 
iitzeiiden  Getriebe  nn  eingreifth.  Auf  der  WeDe  «r  aind  teuer  nodi  die  Zahn- 


1)  Man  sehe  hierüber  aiuh  die  Noten  auf  S.  262,  11*1.  II.  des  Dünkel - 
berg'schen  Caltur-Ingenieurf:.  Grosses  Lob  wird  der  Tlioinüon'schea  Ma^hine 
Ton  H.  Demense  in  der  Zeitschr.  des  Vereins  deutscher  Ingenieure  Bd.  XX, 
(1876),  8.  98  «te.  «rOMfUimd  sdilianlioh  bemerkt,  dew  iwar  der  Allgemeinen 

Verwendung  der  Strassenlooomotiven  noch  Schwierigkeiten  im  Wege  stehen,  ihrer 

grossen  Verhrcituiij:  nach  in  Amerika,  Englund  und  l!elt;ien  aber,  auch  in  Deutsch- 
land Krhlie.^slich  die  Vonirtbeile  schwinden  werden,  welche  g^en  ihren  Gebrauch 
noch  existiren. 
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räderif 
In  diese 
iedodi 


und  3f,  festgekeilt,  deren  Thcilrmhalbmcsser  etwas  venchieden  sind. 
R&der  greifen  die  auf  der  Knimiiuiq)fenweUe  W  nicht  verschiebbMren, 
Uwe  drehenden  Getriebe  m  und  W|  ein,  von  denen  Jedeml  nnr 


Fig.  174. 


XHg.  176. 


eina  durch  eine  (in  muerer  Skiaze  freggela88ene)K]aiieiikuppeliuig  eingerttckt 
werden  kann.  Je  nachdem  man  non  m  oder  M|  durch  die  Kuppelung  auf  der 
Welle  W  fest  micih^  wird  die  Bewegung  durch  das  Rädorpaar  m  und  M  oder 

durch  das  I'aar  m,  und  Mi  übertrai/en.  Wegen  der  Verschiedenheit  derl'el»er- 
set^uiigszahlen  dieser  Vorgelege  erhalt  man  für  die  Vdr^elegweHe  w  und  somit 
auch  iiir  die  fort^hrciteude  Bewegung  der  Mabciuiiu  zwei  veräciiiedene  Ge- 
ftchwindigkeiten.  Man  kann  demnach  die  Locomotfve  bei  geringeren  WUer* 
ttftnden  rascher,  bei  grOeseren  WiderBtAnden  langsamer  laufen  lassen,  sie  aber- 
hai^t  den  Bedürfnissen  besser  anpo-sscn. 

Auch  hier  ist  der  bereits  wiederholt  erwähnte  Difl'eremjialmechanismus 
angebracht,  um  das  Wenden  und  Bugeutahreu  so  vortheilhaft  wie  möglich  an 
machen. 

Durch  die  Buchstaben  V  ist  ein  Vorwirmer  angedeutet,  dessen  Anordnang 

im  Allgemeinen  dem  der  Ilannov.  Maschinenbau  -  Acticn- Gesellschaft  gleich 
kommt,  wovon  sich  Beschreibnng  und  AbbiUinng  im  IL  Bande,  &  70S  dieses 
Werkes  vorfinden. 
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Zu  erwähnen  wäre  violleicht  noch,  dass  beide  Dampfcylinder  im  Dome  0 
pkdrt  lind,  P  einen  gewAbnlichen  Feuemngakesael  nnuchUeest,  mit  7  der 
Ttandir  beniebiiet  iit  etc.  Die  Steoenuig  des  Oestellee  der  beides  Yordtt- 

r&der  (Laufiräder)  rr  unterscheidet  sich  von  der  Aveling  &  Porter's  nur 
dadurch,  dass  oben  nahe  dem  Handrade  Z  eii\  KegelradTOfgelege  0%  wnge- 
schaltet  ist 


Wir  wendeo  uns  nim  zur  iweiten  Gattung  von  Strassen- 
locomotiTen,  d.  h.  so  deneo,  wobei  die  fortschreiteDde  Bewegung 
(als  Lastgngmaaohme)  der  secaodäre  Zweck,  der  primäre  aber  der 
ist,  Windetrommeln  in  Umdrehung  zu  setzen,  an  welchen  ncfa 
Seile  auf*  und  abwickeln  und  woran  man  land-  oder  forstwirtb- 
scbaftliche  Culturgeräthe  (Pflfige,  Grubber,  Schollenbreoher  etc.) 
znr  Bodenbearbeitung,  oder  Karren,  Wagen  etc.  für  irgend  welche 
Transportswecke  befestigt  und  woron  sich  im  3.  und  4.  Bande 
dieses  Werkes  hinlängliche  Beispiele  (zum  spedellen  Studium  des 
Gegenstandes)  Torfinden. 

Jedoch  wird  es  für  die  allgemeine  Maschinenlehre  genügen, 
nur  zwei  der  bewährtesten  Systeme  solcher  StraBsenlocomoti?en 
(TOn  F  o  w  1  e  r  und  Howard)  zu  besprechen,  die  sich  in  mancherlM 
Details,  vor  Allem  aber  darin  unterscheiden,  dass  das  eine  System 
(F 0  w  1  e r) horizontal  liegende  Seilwindetrommeln  mit  verticaler 
Achse,  das  andere  System  (Howard)  aber  Seilwindetrommeln 
mit  horizontaler  Achse  ?erwendet>). 

Die  neueste  dem  Yerftaior  bekannt  gewordene  Howard*ielM  selbst- 
fahr e  n  d  e  D  a  m  p  f  p  fl  n  g  m  a  b  c  h  I  n  e  oder  land  wirthschaftliche  Strsssenlocoiiiotife 

ist  Kg.  176  im  Aufrisse  und  Fig.  177  im  Grundrisse  skizzirt^). 

Auch  hier  ist  nur  ein  Dampfcylinder  C  vorhanden,  dessen  Lage  aus  der 
Onmdrissfigur  177  erhellt,  wozu  kaum  bemerkt  za  werden  braucht,  dass  durch 
den  BnchrtalKMi  g  die  sogenanntea  OkittNÜmen  des  KolbenstaDgenkreodcopfr 
niridrfc  find.  W  ist  die  zogehdrige  Snuntu^iapfeiiwclle,  an  deren  einem  Ende 
das  Schwungrad  S  sitzt,  während  am  andern  ImkIo  ein  Zahngotriebe  m  be- 
festigt ist  Letzteres  Getriebe  greift  in  die^  Zähne  eines  grösseren  Rades  q. 


1)  Um  die  Heea^sgftbe  dar  t.  Avfl.  gegemrirtSgen  8.  fieadse  tndnee  Weikes 
nicht  stt  »etiSgem,  war  es  mir  nicht  möglich,  echoa  hier  eine  geometriteh« 
SkiExe  der  neuesten  Fowler'schen  and  wi r t hs cb af  tl.  Strassen-Loco- 
motiven"  geben  üu  können.  Die  überall  zu  tiiidenden  pcrspcctivischen  Bilder 
(mei&t  uach  Photographien)  genügten  mir  für  meiueu  Zweck  nicht.  Man  sehe 
deibalb  den  Neehtrag  Nr.  4  aa  Ende  dieMt  Baiid«^ 

S)  IHe  SUsM  wurde  nach  der  Petenl  SpeeiAeaHon  Nr.  1024  Tom  19.  VErs 
1875  engetetigt. 
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wflrlies  auf  einer  zweiten  Wello  w  befestigt  ist  Auf  dieselbe  Welle  w  hat 
luüu  fenicr  zwei  Gutriebe  zzt  Iohq  aufgeschoben,  die  jedoch  an  der  Umdrehung 

flg.  17«. 


heM  h  voritandeti  Lnt.  Die  gedachten  Triebe  f f|  greifen  beziehungsweise  mit 
«Ion  grossen  Stirnrädern  Z  nnd  Z,  ztisammon,  wodurch  dann  bald  die  eine 
Seiltrommel  t,  bald  die  andere  t'  in  l'mdrehiuig  gesetzt  wird.  Die  betretieiuien 
Seile  sind  in  Fig.  177  correspoudirond  mit  U  and  üi  bezeichnet,  die  crforder* 
UekeB  Leitroflen  mit     Li  und  Lf» 

Die  fortschreitende  Bewegung  der  ganeen  Maschine  erzeugt  man  fon  der 
Kurbelwelle  TT  aus  in  folgender  Weise.  Das  Getriebe  m  wird  mit  *  ansser 
tingriff  gebracht  und  in  (iio  Zähne  eines  Rades  M  genickt.  Auf  der  Welle  t> 
von  M  sitzt  femer  ein  kleines  Oetriebe  tty  welches  in  die  Z&luie  des  grossen 
Btlnndee  iV  tmd,  ivm  uf  der  Welte  der  Unfrftder  SB  ftetpOntt  kL 

AHe  sooBÜgen  TheDe  mnerer  AbbOduif  dfirftn  ohne  EridMi^  w 
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attadUdi  Min.  BebpidfwaiM  ä»  Feuerklste  A,  der  Kesad  JT,  die  Baach- 
kiste D,  derTender  7»  der  Bahmen  F»  in  welchoai  die Wlndetrooiniehi  <  und  l| 
gdagert  dnd  o.  8.  w. 

Zusatz.  Der  Yollständigkoit  wegen  werde  noch  bemerkt,  dass  die  §.  9 
mit  VI.  und  VQ.  bemidmetai  Gkiehnngen  bedehungsireiw  ftr  den  Aigwidar^ 

•taad  (=  Z)  und  für  die  Arbeitdeittimg  (s  3)  auch  sa  praktischen  Berech- 
nungen bei  StrasBcnlocomotiTen  verwandt  wcnlen  können,  sobald  man  das  Ge- 
wicht G  der  Zui^tlüere  -  Null  setzt,  unter  q  das  Ki^ani^a'wirht  der  Zugloco- 
motive  und  unter  li&a  (jesaoimtgewicht  der  angchaugeuuu  ^Vageu,  einschliess- 
lich dmi  Notdadttnib  vantenden  irird.  Es  ergiebt  sich  dann: 

I.  z  =     -i-  3)    +  »»•  «); 

II.  Q  =  fJ^-i?)  und 

III.  %  =  (Q  -\-  q)  {m  -f  sin  a)  v 

als  ArbeitsqniQtnm  für  die  Zeit,  auf  welche  sich  die  Trausport-Geschwindigkeit 
V  bflneht 


1)  Es  dürft«  aagemeBsea  sein,  hier  einige  Bcigpielc  nufzufuhreu. 
B  e  i «  p  i  e  1  1 .  Bei  einem  Versuche  mit  einer  A  v  e  1  i  d  g '  üchen  Strasseu-Loco- 
OMClT«  (GMl.Eng.  Tom  ST.  Februar  1863,  8.  85)  war  ^  =  2  =  10  Tom,  alao 
9  +  9  »  SOTkmt,  «in. « s  VV;  der  BasdhaiiMdMit  dar  FkhrrtraaiaMt^pNctaid, 
liMs  Bich  m  =  7|,  selaai,  ao  daaa  aleh  die  GrOsse  der  «rfofdacüchaB  Zugkraft 
BS  tZ  berechnet  zn: 

^  =  *0  (V*o  +  V7)  =  3'/2  T0U8  (in  runder  Zahl)  =  7840  Pfd. 
Da  fenitr  die  Geechwindigkeit  2  (engl.)  M^en  pro  Stunde  betrog,  soerhUt 

2  5280 

man  für  die  Geschwindigkeit  pro  Secunde    '  !"     =  2,93  Fum.  Demnach  ist  die 

8600 

pro  Secunde  gelüstete  Arbeit: 

9  =  7840  X  2,33  =3  22971  Fuflspfund, 
oder  in  Ma»chineopferdekräften  =  Ni 

«2971 
^=-660-  = 

latrterer  Werth  stimmt  mit  den  Angaben  unserer  Quelle  recht  gut  überein. 

Beispiel  2.  Ing.  Moll  berichtet  (nach  Schweiz.  Polyt.  Zeitichrift,  Jahr- 
gang 1858,  S.  1  f)  j)  über  eine  Boy  «1  e  1  rsche  MaBchine  mit  Schleppbahn  Folgendea: 
Die  Dampt'muachiuu  war  sweicyliudrig ,  jeder  ivulbeu  hatte  7  Zoll  Durchmesser 
«nd  18  Zoll  Hab.  Die  Dampfspannong  betrug  wUtrend  der  Arbeit  50  bla  70  PM. 
Uebüdnek  pro  QnadmtaolL  Das  Gewicht  derlfttfchiiMinud«  la  880  Ctar.  anga* 
geben,  beim  Fortschaften  einer  Last  von  600  Ctnr.  auf  der  Horicontalen  wurden 
300  Pfd.  Kohlen  pro  preuss  Meile  (=4,68  engl.  Meile)  Terbtaacht,  dieMasdiine 
wurde  als  eine  20-pferdige  beseicboet. 

Ava  diesen  letaleren  Angaben  beraehnet  deh  die  Zugkraft  Z  für  dnaStraasn, 
deren  Widentandaeoeflloient  wiaderam  m  a  VW  ^  >»: 

600  4-  280 

^      Darch  Einschalten  eines  Vorgeleges,  weiches  die  Fahrgeschwindigkeit  auf  die 
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Benidmet  ferner  £|  das  «nf  den  'MeMdem  der  StrMsenloeomotive 
mkende  Gewicht  imd  /«  den  sogenannten  AdhiBitnu-Coeffidenten  zwiMhen  den 


Hälfte  herahhringt,  ÜMt  lieh  di«M  Zngknft  T«rd<^p«Ui,     da«  aan  fttr  P  er* 

hält:  54 Vj  t-'tnr. 

Damnach  ergiebt  sich  hus  II.  für  die  furtzuscbftfl'eode  Last: 

ohne  Anwendang  eines  Yondssss ; 

Q  _  847,  -  7  ('»  +  ^«'n.  g) 

bei  Yerwendaog  üett  gedachten  Yorgelegeü. 

Für  eine  Landstnsse,  welebe  nm      «nrte^  und  fibr  welelie  m  wieder 
Vjo  bt,  findet  nun  daher  (unter  sonst  gleklMn  Umstiaden); 

^     n  .  200  -  m.5o  ^ 

Q  SS  as  108  Ctnr. 

(Ane  Vcfgelege,  sowie 

^       164.  SOG  -  MO. SO 

Q  =  =  436  Ctnr. 

aiit  dem  Vorgelege. 

Für  die  Steigung,  bei  welcher  die  MMcbine  nicht  mehr  im  Stande  im,  eiue 
Nvtslaat  Ibrtsnsehaffim,  erhUt  man  ans  der  OMduug:  877«  =  ( '/lo  4-  9m.  a), 
ohne  Terwmdnag  eines  ▼orgelsgss,  «sw.  «  s  y,|. 

Fttr  die  Hetiaontale  ergiebt  sich  endlich  als  Zn^ast: 


ohne  Voigdsfs  nnd 


64V.  —  ^^V«* 

bei  Bennttnng  d«o  Yorgt  ioges. 

Beispiel  a.  Nach  i^rutessor  Wüst's  Berichte  über  Versuche  mit  Strassen* 
hwomotiTett  bsi  Gelecenhelt  dsr  bereits  oben  erwihnten  Wolrerhamptoner  Ans» 
stsitang  im  Jahre  1871  (Cnltur-Inganienr,  Bd.  8,  S.  890)  hatte  die  Firma  Ban- 

somes,  8imi  &  Head  (ans  Ipawich)  eine  Straflsenloeomotive  eingesandt,  die 
lo  eingerichtet  war,  i\ms  man  statt  glatter  Qusseiseii -Trielmider  solche  mit 
Gummireifen  »ufstedien  konnte.  Es  tragt  sich,  sa  welchen  Lirussen  sich  für 
beide  genannte  Fille  der  sogenannte  AdhIdmisooefBdent  ss  fa  berechne«^  wenn 
nachfolgende  Werthe  ermittelt  oder  angenommen  würden  f 


Anflüsung.   Mit  Kautsch  u  Ic  re  i  te  u   an   den  Triebriideru  konnte  die 

LoeomotiTO  anf  einer  Stsjgnng  ^  eine  grösste  Last  von      -|-  g)  s  89t>00  Kilo 

ziehen,  während  ein  Gewicht  X|  =  7 C 50  Kilo  auf  «len  Triebriwlcrii  ruhte.  Der 
Znstaad  der  Fahrstiasse  war  derartig,  dass  man  den  Coefficienten  des  Totalwider* 

Stades  M  x=  ^-  nehmen  konnte. 

Hiemaefa  erhlh  man  saniehst  t 

Z  =  39uOt>  (  ^    4-    — N  =B  3i4(»  Kilo,  sodann  aber  (für  C  =  l  in  Gleichung  IV) 
Kttblnaoa,  Masehlntnlehrt.   III.  S.  Aull.  12 
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B»dumfängen  und  der  Fahrbahn,  nnd  ist  endlich  c  eine  Zahl,  welche  ausdrückt, 
wie  vielmal  die  Zugkraft  Z  grösser  sein  soll  als  der  Zugwiderstand,  damit  ein 
ülitschcn  (Gleiten)  der  Triebräder  auf  ihrer  Bahn  nicht  stattfindet,  so  erhält 
man  noch  die  Gleichung: 

TV.  e  ,  Z  ^  fa  Li  nnd 

V.      =     +  + 

§•  n. 

Wog-  oder  Straasen- Walsen'). 

Oetehlelite  and  Oogenwart. 

Bereite  im  zweiten  Bande  nnd  swar  in  der  Abtheilang  „Laad- 
ivirttiediaiUiche  Maschinen*',  wurde  henroifehoben,  daes  die 


^-=  7650  = 

Ohne  Gummireifen ,  mit  glatten  Eisenkrünxen  der  Triebräder  konnte  die- 
selbe Maschioe  nur  eine  Gesammtlaat  too  29  600  Kilo  ziehen.  Die  Maschine  war 
•ehwerer,  hatte  ein  GiMinmtgewicht  ven  11  eOO  KUo^  wovon  STOO  EOo  mt  die 
Trielnider  kamen.  Da  die  eonel^en  Umitiode  dieselben  waren*  ao  eigiebc  sieh 
mersl: 

Z  =  «9600       +  ^)  ~  M90  Kilo,  lb]gUeli: 
=87ÖÖ  = 

Treaea  in  Paris  fand  ohne  Gninnivsiftn  bei  anderen  sorgfiltlgenTenndMn 

(die  in  der  engl.  Zeitschrift,  Engineering  TOm  SS.  und  29.  Mal  1869  and  im 
Cnltur-Ing.  Bd.  2,  S.  149  ansriihriich  besproehen  weiden)  fa  =  0,308,  was  mit 

Vorstehendem  sehr  ^ut  übereinstimmend. 

Die  Adhäsion  der  Gummireifen- Räder  ist  hiornch  ^  =  über  1>/.  Mal  so 

gross  wie  bei  Rädern  mit  eisernen  Reifen. 

1)  Literatur  über  Strassen-Walien:  Morandifere,  Cnmpression  des 
empierrements  nenfs,  en  moyen  d'un  cylindre,  Annales  des  ponts  et  chaussees  1037, 
S.  Semeitn,  p.  S68.  Nadi  Hessen  dea  Yerfiiüeia  die  eiste  aneltthrUehe  Deichfil- 
Imng  in  Anwendnng  befindlicher  lioUer  gnissieimer  fllmssen weisen,  nife  Angaben 
Ober  Kosten-  und  Letstungsverhaltnisse.  —  Coalain  und  PolonceaO  eben- 
daselbst, beziehnngsweise  p.  382  u.  384  über  hölzerne  Strassenwalten ,  wobei  die 
Ton  Folonceau  einen  (unzweckmässigen)  concaven  Mantel  haben.  —  Mnndj, 
Ueber  tfne  ▼erbesserte  Walae  Ar  den  Stnaienban.  Ana  dem  OMl  BBginnarand 
Arehitects  Journal  (Mai  18S8)  dnieh  Di  n gler'a  polyt  Jon».  Bd.  6ft  (18S8),  a  II. 
Das  EigenthOmliehe  dieotr  Walze  besteht  darin ,  dass  sie  aus  sieben  getrennten, 
aber  gleich  prossen  gnsseisemen  Ringen  besteht,  die  lose  neben  einander  auf  die 
selbe  Welle  gesteckt  sind.  —  Schäffer  (Preuss.  Bauconductenr),  Bemerkungen 
Qber  die  Erfordernisse  einer  guten  Chatuseewalze,  mit  einer  Tafel  Abbildungen. 
Tefhandltti^an  dea  Venina  aar  BeflMknmag  dea  gaweriiflshualn  Fnwsan,  Jahr- 
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Walze  für  die  Bodenbearbeitang  za  Agricoltnrzwecken  als  ein 
höchst  nützliches  Werlaeug  seit  langer  Zeit  bekannt  sei,  hier 


gaog  1S40,  S.  105.  Die  ente  deuteche  Arbeit,  welche  zugleich  die  Bedingungen 
aar  voKttMühaftiB  Knriditaj^;  tiatr  «iierom  ChmnccwalM  namluft  madit.  — 
8ehfttt«iiiaBii',  XJAn  Am  G«bmaeh  dar  ChaaMMwalae,  mu  dan  T«e1iiMlo|^ 

durch  du  polyt.  Centralblatt  1843,  S.  SOl  und  weiter  in  Dingler 's  polTtJoon. 
Bd.  88,  S.  117.    Der  Verfasser  diesps  mit  Abbildungen  begleiteten  Aufsatzes  em- 
pfiehlt, Belastnngfikäeten  ülior  der  Walze  anzubringen,  sowie  ausserdem  Radfelgen 
(Laufräder)  am  Gestell  (Tora  und  hinten)  anzuordnen,  um  den  an  der  Deichael 
angespannten  ZngtfaieriD  btiin  Berganf-  rnid  BmgßiMbma  «itqpnclwiide  ErMeh- 
tamiig  sa  rtnäuttuu  <->  BottilUnt,  Neu«  SfeiMMinnlM.  Nach  dam  Biülatin 
d'encoaragemeat  (Jan.  1849)  durch  Dinßler's  polyt.  Jonrn.  Bd.  113  (1849)  S.  5. 
Auch  (»Is  selbstständigc  Arbeit)  in  der  Zeitschrift  des  Arch.-  und  Ing. -Vereins  für 
das  Königreich  Hannover,  Bd.  1  (1855),  S.  339.    Der  eigenthümliche  Walzkurper 
iat  liiar  swiaelMni  dem  Geetelle  einea  vierrädrigen  Wagens  placirt,  der  beim  Tkaoa- 
port  der  Walte  aar  Arbeitntelle  dai  gaaae  Gewicht  der  Waise  tiigl,  dann  aber 
aach  als  Belastni^  der  Walie  dient,  wenn  sie  in  Thätigiceit  gesetzt  wird.  Oaa 
hierbei  erforderliche  Heben  und  Senken  der  Walze  erfolgt  unter  Mitwirkung  von 
Kurbel,  Getriebe  und  Zahnstangen.  —  Hon y an,  Verbesserte  Chnusseewalze  Nach 
dem  Pract.  Mech.  Jonrn.  (1849,  July)  durch  da«  polyt.  Centralbl.,  Jahrg.  1849, 
8. 1444  and  (mit  AbbUdnngen  begleitet)  iaLizante*a,GiildednConitnMlear*,Pwia 
1850,  p.  84,  FL  8.  Eine  eomplidne  Anordnung  ana  iwd  acihmiedefliiemen  Ringen 
mit  Klinkseng  bestehend,  am  beim  Vorhandensein  nur  dner  Ddchad  beim  Bflek- 
wärtsfahren  das  Umkehren  von  Gestell  und  Cylinder  zu  vermeiden.  —  Ober- 
schi esische  Chansseewalzen,  Förster  s  Baozeitang  Jahrgang  1854,  S.  10. 
Kach  Wimen  dee  YerfiMsen  die  erele  mit  WaeeerflOlnng.  —  BSliaelieB,  tWber 
ScnMMnwaken,  F5rater*s  Baaieitang  1S6T,  8.  809,  Fl.  186.  Spedellemiteltter 
gansen  Tafel  AbbUdaagen  begleitete  Bcschrelbnng  prenssischer  nnd  fransSdscber 
Walzen,  unter  letzteren  auch  die  von  Bouillant  und  Houyan.  —  Hartwig, 
Ueber  Chati.sseewalzen,  Romberg's  Banzeitung,  Jahrgang  1857,  S.  24.  £in 
lesenawerther  mit  Abbildungen  begleiteter  Aufsatz.  —  Neil,  Beachreibung  einer 
Ckannaewalae.  Erbkam'e  Zdudir.  IDr  Banweeen,  Jahrgang  1869  (Bd.  9)i 
8, 181,  dvreh  etngedmdcte  HolsiAnhte  erläutert  Eine  Walze  mit  WusaerfüIInng.  — 
Treuding.  Ueber  Chftusseewalzen,  Zeitschr.  des  Hann ov.  Arch.-  und  Ing.-Vereins 
Bd.  7  (1861),  S.  85,  PI  191.    Eine  bemerkenswerthe  Arbeit,  welche  zugleich  die 
Geechichte  der  Cbaosseewalze  bis  zum  Jahre  1859  recht  übersichtlich  behandelt 
nnd  dabei  gnte  AbbOdangcn  liefiark.  —  BShlke,  üeber  StraMenwalaen  im  Land- 
diuataibealrke  OanaMck.  Zettwbr.  dee  HannoiT.  Areh.-  and  Ing.-Vanins,  Bd.  8 
(1888),  8*  840.   Ueber  gnsseiseme,  nenerdingi  im  Kimigrcich  HannoYer  ansgeftihrte 
Strassenwalzen,  wobei  Mantel,  Armscheiben  und  Achsmuffe  ein  einziges  Gussstück 
bilden  und  die  W^alze  zur  Wasserfiillung  eingerichtet  ist.    Beigefügt  ist  eine  ganze 
Tafel  (in  '/j,  wahrer  (Grösse) ausgeführter  Zeichnungen.  —  Ueber  Dampf>Chaas- 
seawalaen,  BalMn  de  la  aodM  d'eneoniafinMnt  ele.,  Nor.  1886,  p.  698. 
Ser  irarden  nnA  in  Frankreich  zur  Anwendnng  gelangte  Chansseewalzen  be- 
edlrieben  und  besprochen  (auch  durch  Abbildungen  erlüutert).  welche  .nicli  in 
Deoleehland  Nachahmung  gefunden  haben.   Da«  eine  System  von  Lemoiue  mit 

12* 
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werde  als  am  paseendeii  Orte  hinzugefugt,  das«  rieh  die  Walte 
ebeniUls  für  Strassen-  (Weg-)  Banzwecke  äusserst  ▼ortheilhaft 
heransgOStelU  hat  und  auch  in  diesem  Gebiete,  von  rationellen 
Technikern,  bereits  als  Tollständig  unentbehrlich  bezeichnet  wird  ■). 


«iMr  «insigm  (groMMi)  Walte,  cbw  aadara  Syiten  too  B«l]»iion  mit sw«i  Wal- 
sen. Auf  den  betreffenden  (««stellen  hat  man  Retriebs-Datnpfmiischinen  nehst  enge- 
hörigem  Kessel  pladrt.  —  Dr.  llümni,  Aprormmische  Zeitung:  Nr.  21,  (21.  Mai) 
1866,  S.  329:  Ueber  Wegwalzen  für  Communications-  und  WirihschAltHWCge ; 
kleinere  Walten  fSr  Landgemeinden»  gratw  Onmdberftatr,  am  der  Biiengietterei 
und  IbaeUnenflUwik  GrSdIti.  — >  Ueber  die  edir  eaii»fehlcntwerae  DampfoCbane- 
seewnlze  (Roaleau  a  vapenr  corapresseur  pour  cylindrage  des  Chanss^es)  von 
E.  Gell  erat  it  C.  in  Paris  (12,  Rae  Ollivier)  hericlitet  die  cngli.sche  Zeitschrift 
^The  Engeneer-*  vom  6.  Doremhor  \SC,7,  p.  476.  (Mit  Abbildungen  begleitet.) 
Ferner  Bericht  über  Gellerat  s  Dampt - Chausseewalaen  wird  erstattet  von  Dr. 
Mfiller  in  Erbkam't  ZeÜMhrlft  ffir  Banweten  (Jahrgang  19),  1S69,  8.  IIT 
(ebenfiftUe  mit  Abbildungen).  Areling  n.  Porter*e  Oampr-Cbanmeewalte  wird 
besprochen  und  durch  Abbildungen  erläutert  im  Engineer  vom  4.  Oetober  18G7, 
p.  301,  lorner  im  Engineering  vom  Oetober  ist^i»,  p.  '^83  und  vom  K.  De- 
cember  1871,  p.  393;  endlich  nocboiala  in  Erbkam  s  Zeitschrift  für  Bauwesen 

1S7S,  asis. 

üeber  die  ftaniMeehen  von  Pferden  geiogenen  Chauaiee-Walten  (mit  tct* 
inderlichcr  Beltttung  durch  Fiillang  der  Walte  mit  Weaser,  Kies  etc.)  berichtet, 
unter  Beignbe  von  zwei  l'afeln  Zeichnnni^en,  Oppermann  in  seinem ,yPortefeuUle 
^onomique  des  Machines."    19.  Annoe  (Mars,  1874)  p.  34  etc. 

Ein  knrser  von  mir  selbst  (nach  eigenen  Wahrnehmungen,  wiibrcnd  meines 
Anfbntbaltee  in  London  im  Jahre  1S76)  Terteiiter  Beridit  fiber  die  Dampf- 
Chaueseewalten  dermlben  Firma  findet  rieh  Im  HannoT.  Woehenblatt  f.  Handel 
und  Gewerbe  vom  Jahre  1S76,  8.  SOS.  Sodann  aiuf&hrUcher  (mit  AbMldni^) 
im  Engineering  vom  13.  August  1875.  p.  134. 

Einen  ebenfalls  kurxeu  aber  guten  Bericht,  aus  dem  Jahre  1874  stammend, 
fiber  die  neneiten  DampM?baniweewa1ien  Ton  AToling  tt  Porter  und  deren 
Verwendung  in  der  Stadl  London,  giebt  IL  Oarlel,  Ing.  dee  ponti  et  chtnmtfte, 
in  den  Annales  des  Ponts  et  Chanssees,  Januarheft  1870,  p.  1.  (die  hier  befindlichen 
Abbildungen  hat  der  Verforner  im  Nachetehenden  S.  191  nuTeründert  wieder- 
gegeben.) 

1)  Oer  Verfiuser  stimmt  in  vollem  Umfange  des  Wortee  dem  bei,  was  Herr 
T.  Karen  in  ednen  wiedfriiolt  dtirten  »YortiSgen  Aber  Wegban*  (Zweite  Aull. 
ISTO),  8.  S14,  hinalehtiieh  der  UnflUinuig  des  Walsens  beim  Nenban  und  bei  der 

Reparatur  von  Strassen  sagt.  Znerst  wird  hervorgehoben,  dass  man  keine  Kosten 
schenen  dürfe  zur  vollkommenen  Dichtung  und  Befestigung  einer  neuen  Stein- 
schlagdecke oder  der  Reparatur  der  Strassen  durch  Anwendung  der  Walsen.  So- 
dann wird  Folgendet  bemerkt:  ^Ein  gehörig  festgewaltter  Steinbahnkorper 
entbilt  etwa  70  Ue  SO  Procent  SMnmattiiBl,  ein  nngewaltter  etwa  SS  bit  4S 
Procent;  daher  die  von  löslichen  Stoffen  gefüllten  Zwischenräume  im  ersteren  80 
bl»  2u  Procent.  im  anderen  dagegen  65  bis  .^>5  Procent,  also  fast  das  Dreifache 
b«tragen.    Deshalb  ist  der  Widerstaad  vom  Regen  und  Tbaaweiter  dnrchweichter, 
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Zweck  einer  jeden  Weg-  oder  Strassen-Walze  ist  Beförderung 
der  Lagerung,  die  Verdichtung  und  Befestigung  des  künstlichen 
Wegkörpers,  sowie  Einebnung  desselben  (im  Allgemeinen),  unter 
der  Vuraussetzung,  dass  Steinschlag  das  Baumaterial  bildet. 

In  neuester  Zeit  hat  man  jedoch  auch  die  Walzung  des 
Steinpflasters  als  zweckmiissig  befunden  '). 

Die  erste  Anregung  zur  Constniction  und  \'erwendung  schwe- 
rer und  zwar  hohler  gusseiserner  Walzen  für  Wegbauzwecke  gab 
bereits  1787  de  Cessart,  General-Inspector  des  französischen 
Wegbaues,  in  einer  Ansprache  an  die  Assemblee  des  ponts  et 
chaussees wobei  derselbe  hervorhob,  dass  schon  ein  gusseisemer 
hohler  Cylinder  mit  keilförmigen  Querschnitten  genügte,  welcher 
36  (franz.)  ZoU  Durchmesser,  8  Fnsa  Lftnge  und  9  Zoll  Wand- 
stärke b«ritze,  eiDBohliesiUch  Gestell  und  Anuaturen  7000  PM. 
wiege,  cirea  5500  Franken  koste  und  Ton  6  Pferden  gezogen 
werden  könne. 

Merkwürdiger  Weise  soheint  man  (nach  Wiesen  des  Ver- 
fassers) die  Vortheile  dee  Waliens  der  Wege  und  Steinschlag- 
Ghansseen  erst  am  Anfange  der  dreiesiger  Jahre  erkannt  in 
haben,  indem  alle  Nachrichten  fther  die  allgemeinere  Yerwendung 
der  Walsen,  sowohl  in  Frankreich,  als  England  und  Dentsohland, 
erst  ans  dieser  Zeit  datiren. 

Wie  bereits  ans  den  Literatnrangaben  voriger  Seite  erhellt, 
wählte  man  .anfänglich  (von  de  Cessart  abweichend)  zum  Mate- 
riale  der  Walze,  statt  des  Gnsseisens,  mehrfach  auch  Holl  und 
Stein.  Dabei  waren  die  höliemen  in  der  Regel  mit  eisernen 
Schienen  oder  Reifen  belegte  sogenannte  Bloekwalsen,  die  stei» 
nemen  vorzugsweise  Granitwalsen*).  Abgesehen  davon,  dass 
diese  Holz-  nnd  Steinwalzen  gar  nicht  oder  nur  umständlich  das 
Anbringen  von  Beschwerungsmaterial  ohne  Belastung  des  Zapfens 
gestatteten,  wurden  sie  leicht  unrund,  belassen  keine  ausreichende 


angewalilar  BabMn  gegen  Eindiliigni  too  Wafeniidani  tdur  gering.«  Nadk 
fcmm  BrilrttnmuB  —  woM  «neh  dtr  gfowen  Plag»  gadadit  wird,  weleh« 
dem  Ftthnrarke  durch  Festfahren  der  StrMse  erwächst  ~  gelangt  der  Verfnsser 
zti  dem  ganz  rir  ht)<;on  Schlüsse:  „Daw  ongawAlst« Stmwn  den  Namen  „Kamt- 
Strassen"  gar  nicht  verdienen.** 

1)  SöhUa,  lieber  Walsnng  dar  Sieinpflaatar.  Zaitaehrifl  dai  Baanor, 
Aid».-  nnd  InK.-y«Nini  Bd.  6  (1S6S),  8.  58. 

2}  Annalaa  die  ponts  et  chaaes^fes  1844,  I.  Seme<>tre  (2),  p.  1S4. 

8)  Ib  ttumom  baaondan  die  findUnga  dar  Länabnifor  Haida. 
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Festigkeit,  veranlassten  häufige  Reparatnroi  und  koiteten  mobt 
viel  weniger  wie  bohle,  eiserne  pylinderwalsen. 

Fast  alle  ADOidnungen,  welche  man  geiroflfiBii  bat,  mn  den 
Transport  der  Walzen  von  nnd  zur  Arbeitsstelle  durch  besondere 
Rader  zu  erleichtern,  das  Uuicebren  beim  Wechsel  der  Fahr- 
richtung  durch  Herumdrehen  der  Deichsel  zu  Toreiniachen  *),  auf 
fallenden  nnd  ansteigenden  Wegen  den  Deichsel-Pferden  durch  Bad- 
stehsen  vor  und  hinter  der  Walze  das  Ziehen  zu  erleichtem  u.  s.  w., 
haben  sich  entweder  fSr  nachtbeilig,  zu  complicirt  oder  als  über* 
flfissig  herausgestdlt,  weshalb  auch  auf  diese  Anordnungen  hier 
nicht  eingegangen  werden  soll,  vielmehr  hinsichtHch  derselben  auf 
die  vorstehende  (mdgUchst  vollstündige)  Literatur  verwiesen  wer- 
den mnse'). 

Nach  Ansicht  des  Yerfiusers  sind  allein  die  einfiushen  guss- 
eisemen  Walzen  mit  innerer  und  äusserer  Belastung  empfeUenf 
Werth,  ms  man  sie  n.  A.  mit  Erfolg  beim  Hannoyerschen  Weg- 
ban  verwendet*). 


1)  Hinfi«litlich  der  bei  StnnenwalMn  in  AmmidnDg  gebmcht«n  AnqMii- 
nnngliweise  der  Zagthiere  kann  man  dn^^  Zwei-  und  das  Ei n-Deichsel-Sj^tem 
unterscheiden.  Beim  ersten  Systeme  iuush  nach  jeder  xurückgelegten  Walsentour 
ein  Umspannen  der  Thiere  stattfinden,  wahrend  Walze  nebst  Gestell  unbeweglich 
Udbt.  Bfiin  sweiton  Syitaiie  will  nuui  Tomdmilidi  d«n  dnxdi  iu  VmafUBOuk 
erwaehMndm  Zritrerlnit  Termeiden,  mau  jedoch  dafür  diegans«  Walie  nmdrtiiia. 

Das  erste  System  wird  im  Nachstehend«!  MifBhilkAi  «rtifert  Das  iwelte 
System,  durch  die  Cuustractionen  des  FransoMO  Honynn  und  die  deutschen 
(sächsischen)  Ingenicure  Lohmann  und  Kekser  Tertreten,  hat  sich  bis  jetzt 
Boeh  flicht  bewiUirt.  Man  sehe  dednlb  einen  Anftata  von  Hugo  Fischer  in 
Dreeden»  der  rieh  abgedmekt  Torfindet  in  dem  jetat  Tom  ProfisHor  Hartig  har- 
an^l^benen  Civil>Ingattieiur,  Jahig.  1876*  S.  817  ete.  Die  Viseher'iche  Arbeit 
bespricht  auch  die  Dampf-Chausseewalzen  unter  Beifügung  wertbvoller  pralctiecher 
Notizen.  Zu  bedauern  ist,  dass  der  Verfasser  nicht  die  jüngste  (verbesserte)  Con- 
structiou  der  Gellerat'schen  Dampf-Chausseewalze  in  Abbildungen  lieferte,  obwohl 
rieb  dJaialban  beniti  in  dar  englieehan  ZelUdnift  «The  Bof^ear*  Tom  6.  Daebr. 
1867  Ob  groaMm  Maaaaalaba)  dargaelallt  fladan. 

2)  Becker  in  seinem  Werke:  Der  Strassen-  nnd  Eisenbahnbau.  Stnttprk 
1855,  erwähnt  S.  73,  dass  Chausseewalzen  mit  vor  und  hinter  der  Wulie  ange- 
brachten Radelelzen,  namentlich  im  Grossherzogthum  Baden  in  Anwendung  sind. 
Anf  dar  beigegebanan  Tkfel  7  befindet  sich  (Fig.  18)  die  Abbildung  einer  lol- 
eben  Walia. 

3)  Zeitechrift  des  Hannov.  Arch.-  und  Ing.- Vereins  Bd.  8  (186S),  S.  340^ 
Die  Chausseewalzen  ilberhaapt  worden  in  Uaiiaovar  1887  TmnWagbaiinith  Bokel- 

berg  eingeführt. 
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Eine  noch  neueio  hannoversche,  für  veränderliche  Belastung 
eingerichtete  Chausseewalze ,  mit  ganz  eisernem  Gestelle  zeigen 
nacbstehende  Abbildungen  Fig.  178  (Aufriss)  und  Fig.  17Ü  (Grund« 
ris8)  in       wahrer  Grösse. 

Fig.  178* 


Hg.  1T9. 


Ut  htAüB  goMitttna  Walae  aa  lU  B  Tm  Dureliiiieatsr  und  8  Fa» 
8  ZoD  BMtey  TOD  welcher  jedoch  wegen  Abnmdimg  der  Ecken  nur  8  Fosa 


Digitized  by  Google 


/ 


ISI     §.11.   Zweite  Abt hoUuJig.   bicbeater  Alischiiitt.   Krsteh  Capitel. 

6  Zoll  ak  wirksam  zu  bexelchnen  sind.  Die  Mantelw&nde  haben  OberaU  die 

eMcbo  stärke  von  3  Zoll. 

Dir  nbenon  End-  oder  Bodenflächen  der  Wake  sind  cin  troNotzt  und  durch 
Schrauben  f  an  Plantschen  f*  gehörig  befestigt.  Ein  Mannloch  d  gestattet 
das  erforderliche  Einsteigen  in  die  Walze,  während  eine  Üeflfhung  e,  nahe  dem 
Mantel  der  Wake,  anra  FfiDen  nnd  Leeren  dient,  wobei  TorzngswelM  Wasser 
als  Bdastangsgcwicht  verwandt  wird. 

Adise  und  Zapfen  &  der  Walze  sind  von  Schmiedeeisen  und  halKH  lotztcre 
*  2'/.'  bis  3  Zoll  Durchmesser.     Die  beiden  el>cnfalls  schmiVdooisernen  Ilalimen- 
Btucke  cc  de8  Gestelles  sind  aus  I-l^en  gebildet  und  durcii  eiserne  Querriegel 
cft  nnd  d*  unter  einander  gehörig  Ttrirnndfln. 

Die  Construction  der  schmiedeeiaemen  Belastongskasten  gg  erhellt  ohne 
Weitere^  aus  den  Abbildungen  und  dürfte  deshalb  kaum  erforderlich  Min, 
noch  auf  deren  BodonvcrsteifungSKchionen  ii.  sowie  auf  die  beim  Füllen  ZU 
öffiienden  Klappen  hh  besonders  aufmcrk.sani  zu  marhen. 

Zur  Vermeidung  des  Umkehreus  beim  Vor-  und  Kuckwärt^bewegen  der 
Wake  laasen  dch  in  Hflken  hh  entweder  gleichzeitig  zwei  DeichaelnO  I  siim 
Anspannen  der  Pferde  anbringen,  oder  eine  einzige  vorhandene  Deichsel  lAsit 
sich  ohne  Weiteres  vom  oder  hinten  euilej?en  und  befestigen.  Zum  Anbrinpron 
eines  Schleppschwengels  dient  ein  etwas  gebogener  Bolzen  z  (Fig.  178).  An 
dem  einen  Gestellende  befindet  sich  ein  Kasten  m  zur  Auäiahme  etwa  erfor« 
liehen  Wokzeuges. 

»n  irt  ein  hölzerner  Branuibacilcen,  weldiem  dnreh  Bftgel  rr*  nnd  dnrdi 
Ständer  {  eine  entsprechende  Führung  erChdlt  wird.  Auf  dem  Rücken  des 
Backens  n  ist  eine  schraiedeei.sesne  Schiene  pp  bofestiet,  deren  ftusserstc  .\rm- 
enden  so  gestaltet  sind,  dass  sie  eine  Schraubenmutter  s  aufnehmen  können, 
wozu  die  Schraube  i  gehört.  Die  Spindel  s'  der  letzteren  ist  im  Fusslager  I' 
so  angeordnet,  dass  sie  sich  dort  nm  Ihre  VertfcalachBe  drehen,  aber  nicht 
fortschreiten  kann.  Beim  Drehen  an  den  Handgriffen  s  -  geht  demnach  nur  die 
Mutter  •  auf  und  ab.  wodurch  aber  auch  das  beabsichtigte  Bremsen  oder  Lösen 
hervorgehracht  wird.  Eine  zweite,  mit  liamlbügeln  ausgestattete  Mutter  soll 
jedem  zu  weit  gehenden  Anspannen  des  Bremsbackenb  eine  Grenze  setzen. 

Zum  entsprechend«!  Reinigm  der  ManteWfcche  der  Walze  sind  Schaber 
«0  vorhanden.  Zur  Anfiiahme  der  letzteren  sbid  an  den  Seiten  des  Gestell- 
rahmens zwei  gleiche  Hebel  vv*  angebracht,  die  sich  um  v'  drehen  und  an  den 
änssersten  Enden  mit  geeigneten  Gewichten  i<*  l)ela.<5tet  werden  können,  sobald 
die  Schaber  in  Wirksamkeit  treten  sollen.  Behauptet  wird,  dass  sich  zu  dieser 
Walzenreinlguug  noch  besser  Butheubesen  eignen,  welche  man  Uber  derWabce 
an  rechter  Stelle  anbringt*). 

1)  Um  Raum  zu  sparen,  unter  die  Ahbildnnizen  gezeichnet.  Das  im  Grund- 
risse (Fig.  179)  eingeschriebene  Maass  von  11'  11"  »Icr  Deichsellänge  ist  nicht 
bis  zum  hinteren  Ende  derselben,  sondern  nur  bis  zur  uusbersten  Kante  des  Qaer- 
liegeto  gereehmi. 

8)  Ueber  (nenef»)  ftaiu6sisehe,  von  Püerden  geugene  Caumsseewalaen  nnd 
xwar  solcher  mit  äusserer  nnd  mit  innerer  Belastung  finden  sich  beachtvogt- 
werthe  (mit  zwei  Tafeln  Abbildangen  begleitete)  Anpnben  in  Oppemann's 
^Portefeuille  <^conomi(|a«  des  Machines"  Marz  1874,  p.  34. 
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Sehr  wichtigo  Fragen  beim  Construiren  derartiger  Walzen 
Bind  tlie  nach  Gewicht  und  Dimensionen  derselben. 

Zu  grosses  Gewicht  kann  sowolil  das  Zerdrücken  des  aufge- 
schütteten Steinschlagmaterials,  als  das  Iiineindrücken  des  Stein- 
bahnkürjjers  in  den  nachgebenden  Untergrund  zur  Folge  habeo, 
ferner  kann  es  Vcraulaasung  zum  Verschwenden  von  Zugkraft 
werden,  namentlich  auf  stark  steigenden  Bahnen ,  Gefahr  beim 
Transporte  über  Brücken  veranlassen,  anderer  Uebel,  wie  der  Ver- 
minderung der  Lenkbarkeit  und  der  Erhöhung  der  Reparatur- 
kosten an  Gestell  und  Zubehör,  noch  gar  nicht  zu  gedenken. 

Diesen  Gründen  zufolge  hat  mintkbtens  beiuj  hannoverschen 
Wegbau  ')  die  Erfahrung  gelehrt,  dass  in  der  iJegel  dasjenige 
Totalgewicht  auf  Steinschlag  bahne  n  ullen  Anforderungen 
am  meisten  entspricht,  welches  auf  joden  Breitenfuss  des 
Walzmautels  im  Minimum  20  bis  30  Ctur.,  im  Maximum  40  bis 
50  Ctnr.  beträgt 

Was  die  DimeoBionen  der  Walze  anlangt,  so  wächst  (nach 
S.  107}  die  Qefahr  des  Umwerfens  mit  dem  Durchmesser  derselben 
und  nimmt  mit  ihrer  Breite  ab. 

Dagegen  haben  Walzen  von  geringerem  Durchmesser  als* 
6  Fnss  das  Uebel,  dass  sie  beim  Arbeiten  den  lockeren  Stein* 
achlag  Tor  sich  her  und  in  die  Höhe  schieben,  und  Walzen  von 
SU  grosssr  Breite  wirken  auf  die  gewöhnlich  mehr  oder  weniger 
convexe,  fsste  Bahnoberfläche  nnr  mit  einer  Zone  (ron  verhält- 
nissmässig  geringer  Breite)  in  der  Mitte  der  Walze.  Je  gros- 

I)  Der  Verfasser  verdankt  die  nachstehenden  Angnhen  «1er  Gute  der  Hemn 
Wcgbaumth  Bokclhorp  nnd  Reg.-  und  Haiir.ith  Voigts  in  lluniiover. 

i)  Bei  6  Fuss  Dtirchmesfier,  3'/^  Fuss  Breite  und  '.i  Zoll  Waoddicke  betrügt 
du  Geiridit  dMWalceniMWtels  flUdn  lehon  Uber  SA  Ctnr.,  weichet  tidi  mit  den 
beiden  Böden,  eiieniem  Geitell  nnd  nllem  Znbebör  bei  der  Fig.  17S  n.  119  ab- 
gebildeten Walze  inif  inolir  rIh  lOd  Ctor.  erhöht,  wobei  die  hohle  Welse  leer 
gedacht  ist  und  auch  die  Helnstui.gskHsten  ungefüllt  voratMgeselzt  sind. 

Die  übeu  S.  179  (in  <ler  Literatur)  erwähnten  ( >8Dabrüclcer  CbaasseewaUeo 
haben  bei  S'/s  Fois  Breite,  6'/^Vnas  Durchmesser  und  3  Zoll MaotdiOrlie  folgen- 
des  Oeiricbt: 

a)  Gusseiaen,  Stabeisen  nnd  Hole  11«  Ctnr.  6>/,  Pfd. 

h1  Wasserfüllnng   ,  40    „      —  » 

c)  Aeussere  Steinbeiastung   48    „     —  „ 

Summa  204  Ctnr.  6'/,  fid. 

Pro  BreitenAMi  glebt  dice  also 

S04 

Ä  32,6  Ctnr. 
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8er  der  Durchmesser  einer  Walze  ist,  desto  weniger  Zugkraft 
erfordert,  unter  sonst  gleichen  Umständen,  ihre  Fortbewegung, 
wogegen  wieder  die  bereits  oben  erörterte  vortheilhafteste  Zug- 
richtang  der  angespannten  Pferde  (deren  mittlere  Brusthöhe  zu 
3Vt2  Fuss  angenommen  werden  kann)  Durchmesser  ?on  7  bis 
8  Fuss  unstatthaft  macht. 

Das  bereits  hervorgehobene  Abrunden  der  äusseren  Ecken 
des  äusseren  Mantels  auf  je  einen  Zoll  Breite  ist,  zur  Vermeidung 
des  schädlichen  Abspringens,  unbedingtes  Erforderniss. 

Was  endlich  die  Mantelstärke  anlangt,  so  darf  diese  sowohl 
wegen  des  sicheren,  tadellosen  Gusset,  als  auch  deshalb  nicht  zu 
gering  sein,  weü  aicb  die  Mantelfläche  beim  Gebrauche  fortwäh- 
rend Temiindert  *)  und  bei  einer  gewissen  Minimaldieke  die  Walte 
leicht  dem  plötzlichen  Zerbrechen  ausgesetzt  ist 

Ans  allen  diesen  Umständen  und  Er^shmngen  ist  endlich 
das  in  HannoTcr  angenommene  Maass  Paar  die  Waise  henrorgegangen: 
6%  FnsB  =1,90  Meter  Durchmesser, 
8%   „    =  1,07     ,  Breite, 
8  Zoll     =  0,078   ,  Manteldicke. 

Die  Anschaffongskosten  einer  solchen  Walze  betragen  mit 
Eisengestell  circa  2100  Mark'). 

Die  erforderliche  Zugkraft  beim  Beginn  der  Arbeit  ist  die 
Ton  6  bis  8  starken  Pferden,  je  nach  der  Beschaffenheit  des 
Steinschlages  und  je  nach  den  Terrainverhältuisscn.  Die  wirk* 
samste  Transportgeschwindigkeit  beträgt  in  der  Regel  2%  bis  8 
Fuss  in  der  Secunde. 

Die  Grösse  der  erforderlichen  Zugkraft  der  gegenwärtigen 
Chausseewalzö  an  sich,  die  oftmals  sehr  bedeutenden  zufalligen 
(durch  Terrain  und  Material  gebotenen)  Anstrengungen  und  die 
damit  zusamnitMihängende  vcrhältnissmässig  rasche  Abnutzung  der 
verwandten  Pleide,  ferner  der  Umstand,  dass  die  Nutzarbeit 
pro  Kopf,  unter  sonst  gleielien  Umständen,  mit  «1er  Zalil  der  an- 
gespannten Zugthiere  abninnnt,  und  endlicli  die  Rücksicht  einer 
vernünftigen  Verwaltung,  die  verhältnissiuüssig  hohen  Kosten  des 

1)  Bei  den  seither  in  Hannover  benaUten  Walxen  b«lnig  die  jihrlich«  Ab* 
snttmig  d«r  Mutflldieke  «tws  ein«  Lini«. 

2)  Die  vorher  besprochene  Osnabrücker  Walze,  wobei  Mantel,  BodenecheibW 
und  Achsmnfl'e  ein  Gn<).<fitiick  bilden,  das  Gestell  aber  soviie  die  Belodtungsküsten 
•OS  Hola  hergestellt  sind,  kostet  in  rander  Hamme  469  Ibir.  (Zeitschr.  de« 
Hannor.  Areh.-  und  Ing.-Vereins  1862,  S.  342,  mit  Abbildung  anf  Blatt  244). 
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Gebrauchs  gewöbulicber  Strassenwalzen  durch  diü  zweckmässigsten 
Mittel  zu  vermindern ,  erzeugten  in  neuerer  Zeit  auch  den  Ge- 
danken, diese  Walzen  mit  locomobilen  Dampfmascbioen  iu  geeig- 
nete Verbindung  zu  bringen. 

Hierbei  lehrten  sorgfältige  Erörterungen  der  Umstände  je- 
doch bald,  duss  die  vorher  besprochenen  IStrasseulocoraotiven  so- 
wohl in  der  Anschaffung,  als  iu  der  Unterhaltung  zu  theuer  sind 
und  dass  vor  Allem  ihr  Gewicht  dem  Walzprocesse  sehr  wenig 
oder  gar  nicht  zu  Gute  kommt,  vielmehr  solches  last  als  nutz- 
loser Ballast  betrachtet  werden  muss. 

Man  kam  hiernach  fast  selbstverstüudlich  auf  die  Idee,  die 
Dampfzugmaschine  (Traction-Kngine)  für  gewöhnliche  Strassen 
mit  der  Chausseewalze  derartig  zu  verbinden,  dass  das  Gewicht 
der  Dampfmasdiine  und  ihres  Kessels  als  Nutslast  für  den  Wals- 
prooess  mil  benntit  wurde. 

Die  ersten  günstigen  Erfolge  mit  derartigen  Dampf- 
Chansseewalsen  erreichte  man  in  Paris Oi  noch  gans 
besondsfe  ümstinde  die  Verwendung  derselben  frünschenswerth 
machten*). 

Seit  1861  worden  insbesondere  Versndie  mit  swei  Maschinen 
angestellt,  wovon  die  eine  von  Lemoine,  die  andere  von  Bai- 
laison  in  Paris  constroirt  war*).  Lemoine's  Maschine  besteht 
aas  einer  einsigen  Waise,  die  in  einem  eisernen  Gestelle  läuft, 


1)  Bnllcliii  d*«iiooiingpmtiit  ISS5,  |>.  6$6:  »Sur  I«  ^lindrage  k  rmfiuur  dw 

dteOM^es  empierrf^es." 

2)  Ii)  uiiserpi-  soeben  citirten  Quelle  heinst  es  ti.  A  :  „Per  grosse  Verkehr 
auf  den  Ilauputra««cn  vou  Paris  gestattet  nicht,  das  Material  nur  btrasseo besserang 
nach  und  nach  mit  der  «rforderlidiaB  Sorgfalt  •afliatnigiaB.  Di«  Arbeto  MtMn 
iaadttai  d«r  Ctrenlation  d«r  Pferd«  «nd  G«idiirr«  Ihr  Labtn  «nft  Spiel  und 
kBum  nlcbt  rasch  genug  die  Btdne  in  die  auszurüllcnden  Oleitie,  ohne  eine 
angemessene  Vurlx-reitmiii,  bringen.  Sohald  nher  auch  letzteres  geschehen  ist, 
wenlen  sie  immer  wieder  mehr  oder  weniger  aut"  der  Mraste  hernmgestreut. 
Hierdurch  liegen  aber  eine  Menge  einzelner  Steine  herum,  welche  anter  den 
Finaa  der  raadi  J*«feiideD  Pferde  gefthrUeh  werden  und  gar  niebts  snr  Unter- 
kaltoDg  Mtragen' 

3)  Unsere  Quelle  enthält  eine  schöne  Ahbililuug  der  Bai  laison 'sehen 
Maschine.  Aus  dieser  entlehnt  auch  im  l'olyt.  CeiitiHlM..  .Tnhrgnn^:  18»<*'.  S  435. 
Später  wurden  auch  Abbildungen  einer  von  Dr.  Müller  vertas^ten  Abhandlung 
beigegeben,  welche  sich  in  Erbknm'c  ZelMehrlft  fUr  Benweeen  (Jahrgang  XIX, 
18S9,  8.  110  etc.)  unter  der  Uebevwluift  abgedmdtt  findet:  .Ueber  die  Unter- 
haltuig  der  Stnueen  In  der  Btadt  Paria.* 
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woran'  Kessel  nnd  Dampfmaschine  plaoirt  sind,  w&hrend  »ao  aa 
beiden  Enden  des  Gestelles  sehr  kleine  Gylinder  zum  Steuern  der 
Hasohine  angebracht  hat.  Die  Bewegungsübertraguug  von  der 
Dampfmaschine  auf  die  grosse  Ghausseewalse  geschieht  ausscliliess- 
lieh  durch  Zahnräder,  woran  das  grosse,  an  der  Waise  selbst 
befindliche,  mit  dieser  fSast  gleichen  Durchmesser  hat  Letztere 
Gonstrnctionsanordnung  führte  naturgemäss  allerlei  Uebel  mit 
sich»  während  das  auf  einer  einzigen  Walze  ruhende  Gewicht 
(340  Centner)  zn  viel  Steinschlag  zerbrach  und  untauglich  machte. 

Ballaison's  Maschinen  bestehen  aus  zwei  gleich  grossen 
Walzen,  jede  von  1,45  bis  1,50  Meter  Durchmesser  und  von  1,46 
bis  1,90  Meter  Breite,  deren  Achsenentfemung  von  8  bis  zn  4 
Meter  verändert  werden  kann. 

Ueber  der  vorderen  Walze  ist  der  horizontale  Böhrenkessel 
nebst  Schornstein  (ähnlich  der  Locomobilen-Disposition  Bd.  2, 
Fig.  505)  plaoirt,  während  zwei  osdUirende  Dampfcylinder  zwischen 
den  beiden  Walzen  angobraclit  sind  und  die  Bewegungsttber- 
tragung  von  der  DampfmaschinenkurbelweUe  durch  zwei  Vor* 
gelege,  ein  Zabnradpaar  und  ein  Kettenvorgelege  erfolgt. 

Die  Achse  einer  jeden  Walze  lässt  sich  so  weit  in  horizon- 
taler Ebene  verdrehen,  dass  man  das  ganze  Fahrzeug  leicht 
steuern,  um  Ecken  transportiren  und  Hindernissen  der  Bewegung 
entsprechend  ausweichen  kann. 

Während  man  die  Leistungen  der  6a Ilaison' sehen  Ma- 
schine, welche  der  Verfasser  zuerst  iin  Monat  Februar  1865  auf 
der  Rue  Rivoli  in  Paris  lange  Zeit  arbeiten  sah,  als  ganz  zu- 
friedenstellend bezc'iciinet,  kann  derselbe  als  Augenzeuge  zugleich 
versichern,  dass  ein  Sfiicuwerden  der  Zugthiere  der  dieselbe 
Strasse  passirenden  Fuhrwerke  oder  der  Reitpferde,  sowie  andere 
den  Verkehr  störende  Uebel,  nicht  bemerkt  wurden,  wobei  man 
freilich  beachten  niuss,  dass  der  an  sicli  geräuschvolle  Verkehr 
der  Stadt  Paris  tiir  Thiere  und  Menschen  eine  hier  vortbeilhaft 
auftretende  fiewohnheit  mit  sich  bringt. 

Im  Jahre  IbbT  (zur  Zeit  der  Pariser  VVeltuussteliung)  war 
bereits  das  Ballaison'sche  Patentrecht  auf  die  Firma  E.  Gel- 
lerat Comp.  (Paris,  Rue  Ollivicr  Nr.  12)  übergegangen,  von 
welcher  dem  Verfasser  ganz  dieselben  Angaben  gemacht  wurden, 
welche  sich  in  der  vorher  citirten  Abhandlung  des  Dr.  Müller 
mitgetheilt  finden. 

Damals  hatte  man  diese  Dampfwalzen,  für  den  Dienst  in  der 
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Stadt  Paris  und  Umgegend,  in  drei  verschiedenen  Grössen  in 
Anwendung  gebracht,  deren  Verhältnisse  folL^cndo  waren: 


Nr  I 

Nr  II 

Xr  III 

KU. 

17800 

i"«,ao 

KU. 

29100 

;  l'",4ö 

Kfl. 

22700 
1«",45 

6140 

1  im,90 
j  7660 

7670 

1880 

'  827U 

3370 

88,5 

1  66,0 

i 

76,6 

Mittleres  Gewicht  der  UMOllinMl  in  MMt»» 

fiihi^'em  Zustiinde  

Durrhmcsspr  iler  W  nlzeii  

Breit«  der  Walzen  (in  der  Achsenrichtuiig 

grai«Hm)  

Gewicht  pro  Umfeaden  Meter  in  Kilognunmen 
!  Mittlere  Arbeitigeedtwindigiceit  pro  Stande 

in  Metern  

Arbeitaleistang   in  KHometer  -  Toaaeu  pro 
Stande  .  


Bei  den  für  Paris  ausgeführten  G eile rat'Bchen  Dampfwalien 
sollte  die  mehijährige.  Praxis  heraosgestellt  haben,  dass  sam 
Fertigwalsen  von  1  Cubikmeter  Schättung  eine  x\rl)citsle istung 
▼on  4  bis  5  Kilometer-Tonnen  erforderlich  sind.  Die  Stärke 
(Dicke)  der  Schüttung  sollte  dabei,  innerhalb  der  Grenzen  Ton 
0,08  bis  0,25  Meter  ohne  Eintiuss  sein. 

Hiernach  wurde  berechnet,  dass  man  in  10  bis  12  Stunden 
Arbeitszeit  folgende  Quantitäten  fertig  tn  walzen  im  Stande  sei: 
Mit  der  Maschinengattung  Nr.  L  von   65  bis   85  Cubikmeter 

II.  „    130  „  165 

III.  „    150  „  190 
In  der  auch  dem  Verfasser  mitgetheiltcn  ,. Notice  sur  les 

machin  es  a  cylindres  les  chaussees  empierrees  de  la  socicte 
Gellerat  &  Comp."  wird  die  Arbeitsleistung  der  Dampf- 
maschinen zu  20  Mas(liinon])forden  angegeben,  dabei  aber  auch 
bemerkt,  dass  diese  bis  zu  30,  ja  selbst  bis  zu  35  Maschinen' 
pferden  gesteigert  werden  könnten. 

Der  durchschnittliche  Anschaffungspreis  einer  solchen  Hal- 
lais o  n- G  eile  rat' sehen  Dampfcbausseewaize  wurde  zu  35  000 
Franken  angegeben. 

Damals(1867)  erhielt  die  Coropagnie  Gell  erat  pro  Kilo- 
metertonne geleistete  Arbeit  45  Centimen  bei  Tagarbeit  und 
60  Centiraen^bei  Nachtarbeit  ausgezahlt. 

Vor  Festsetzung  dieser  Preise  liess  man  die  Dampfwalze  mit 
der  Pferdewalze  concurriren.  Zu  diesem  Zweck  wurde  die  Avenue 
Montaigne  in  der  ganzen  Breite  und  möglichst  gleichförmig  friscl) 


1» 


n 

II 
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anfgetdifittet  und  die  eioe  Hälfte  mittelst  Pferden,  die  andere 
mittelst  Dampf  gewalst  Die  hierbei  erlangten  Resultate  nnd 
folgende: 


Pfcrde-Wdse. 

üampf-WalM. 

1916»80  Qn. 

191530  Om. 

84  St  80  Min. 

18  SL  47  Min. 

«4  „    40  , 

14  «   57  , 

•  „    «0  » 

8  ,   50  . 

847» 

809B 

165 

104  +  191 

9t  »55« 

81 817« 

{       6818  KU. 

18 140  KIL 

Ldgnug  in  KQomaler^ToiiiMii  .  .  . 

1  681 

418 

In  demselben  Jahre  (1807)  producirte  die  SocitHe  Gellerat 
&  Comp,  zugleich  ihr  neuestes  Modell  von  Dampfstrassenwalzen 
von  noch  weit  zweckmässigerer,  compendiöaerer  Gestalt.  Vor  Allem 
liegt  hierbei  der  Kessel  zwischen  den  beiden  Walzen  und  sind 
die  Dampfmaschinen  mit  oscillireDden  Cylindern  durch  zwei 
schräg  liegende  ersetzt  etc.  Der  Verfimer  kennt  nur  eine  eng- 
lische Quelle  (The  Engineer  vom  6.  Dec.  1867,  p.  476),  worin 
diese  (neueste)  O  eil  erat 'sehe  8trassen>Dampfwalse  besprochen 
nnd  dnrch  (grosse)  Abbildungen  erläutert  wird.  Die 
Ketten'-Transmission  Ton  der  Krummzapfenwelle  und  ihren  Vor- 
gelegen auf  die  Rettensoheiben  an  den  Walzenumiangen  ist  bei- 
behalten etc. 

Angegeben  wird  femer,  dass  jede  der  beiden  gusseisemen 
Walsen  4  Fuss  9  Zoll  engl.  Durchmesser  hat,  bei  einer  Breite 
von  4  Fuss  11  Zoll.  Jeder  der  beiden  Dampfeylinder  besitzt 
7%  Zoll  Durchmesser  und  der  Kolben  hat  14  Zoll  Hub.  Der 
Feuerröbrenkessel  hat  200  Quadratfuss  Heizfläche  und  das  Total* 
gewicht  der  ganzen  Maschine  beträgt  22  Tonnon  5  Centner. 

Am  meisten  Beifall  findet  zur  Zeit  das  Dampfwalzensystem 
der  vorher  wiederholt  genannten  englischen  Firma  Aveling  & 
Porter  in  Rocbester.  Dasselbe  wurde  auch  auf  der  Wiener 
Weltausstellung  Yon  1873  producirt')  und  nachher  mit  Bezug 


1)  AnäUbm  BMiebt  ttbtr  dit  Wiener  WeltttiiMfedlnng  im  Jabr»  IS7S, 
2.  B4.,  GranM  XVnit  Scetion  HI,  a  860. 
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Mf  seine  Leistongen  in  England,  Indien  und  den  Vereinigten 
Staaten  den  Betheiligten  in  Erinnerung  gebracht')«  Wir  ent- 
lehnen die  folgenden  Abhfldnngen  dem  Berichte  dei  Herrn  Gar  iel 
(Ing.  des  ponts  et  chaussees),  der  sich  nnter  der  üebertchrift 
MNottTean  ronlean  compreBsenr  ponr  cylindrage  des  ehanss^es**  im 
Jaonariiefte  Ton  1876  der  Annales  des  Ponts  et  Chanssdes  (5.  Särie, 
Tome  XI,  PI.  1  etc.)  abgedruckt  Torfindet. 

In  den  Abbfldongen  Fig.  180  bis  183  sind  überall  gloiche  TiMile  mit 
denselben  Buchstaben  bezeichnet  Dabei  ist  A  der  botroffende  Dampfkessel, 
D  der  Ort  der  eincylindrigen  Dampfmaachine,  V  das  zugehörige  Schwung? 
rad  etc. 


Flg.  180. 


i;  Fischer  (in  Dresden)  a.  a.  0.  8.  SM,  dann  Haanofrendiea  Wodiae- 
Uatt  Ar  BaDdd  «od  Gewerbe,  Jahnaag  1875,  B.  80t,  ftmer  Im  BDg|De«liig| 
Avf.  1875,  p.  181  and  184. 
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Der  ganie  Ben  7011  8  Tonnen  Gewicht  rnlit  anf  4  Rideni  SS  wd 

CC.  Von  den  beiden  cylindrischen  Hinterrädern  (jedes  0n,329  breit)  ist  das 
eine  Triebrad.  Die  Vorder*,  DirecUons-  oder  Leiträdor  f jedes  0"'.43i  breit)') 

sind  etwas  conisch  gestaltet.  Die 
Jicwcguugsübertragiuig  von  der  Welle 
des  Schwungrades  V  ans,  erfolgt 
aosscUiesslich  durch  Zahnrider  T, 
Q,  R  nnd  S.  Znr  Stützung  zuge- 
böri^rer  Theile  dienen  starice  Blech- 
wunde  EE. 

Die  heU«ii  conkciwn  Leit* 
rider  CC  stecken  so  auf  einer  nadi 
beiden  Seiten  ;ilifalh'nden  Achse  HH 
(Fig.  183),  da>>^  lÜL'  beiden  die 
Wegfläche  berülireiiden  Ivegelseiten 
immer  genau  eine  Gerade  bilden. 
Die  innoen  Kanten  dieser  beito 
RAder  berOhrai  sich  demgem&ss  im 
tiefsten Pan](te,  sodass  sie  also  eine 
Muhe  ohne  offenen  Mittelstreifen 
wal/en.  Den  durch  das  Aui^in- 
anderklaffen  dieser  beiden  R&der  nach 
oben  hin  entstehenden  fireieii  Ranm 
hat  man  zum  DurchsttM  kcii  t  im  s  Di  i  hzapfens  FG  benutzt,  der  mit  seinem  unteren 
£nde  in  der  Mitte  F  der  Vorderachse  ////,  mit  seinem  oberen  Ende  aber  in 

zwei  am  Kessclkopfe  angebnuhteii  Tonsolen  niht. 
Die  Lagerung  in  diesen  letzteren  ist  ausserdem  noch 
so  angeordnet,  dass  nicht  nnr  eine  Drehung  um  die 
Vertiealachse  eintreten,  sondern  aach  ein  geringer 
seitlicher  Ausschlag  stattfinden  kann,  daadt  die 
Räder  CC  sich  den  rnretrt'lraiussiL'keiten  der  Fahr- 
bahn anschmiegen  können.  Wie  aus  der  Gmndriss- 
tigur  181  orliellt,  ruhen  die  Enden  der  V<»derach8e 
HS  in  einer  Art  Oahel,  deren  Stiel  Ivm  eine  Adue  «T 
drehbar  ist.  Fm  eine  solche  Drehung  bewiriran  lU 
können,  hat  man  eine  geeignete  Transmis.sion  mittelst 
einer  Kette  und  einer  Combination  von  Zahn- 
radern und  endlo>er  .Schraube  K  angeordnet,  die  von 
omem  Handrade  Jf  aus  (an  der  Fflhrerstelle)  in 
Tbitiglceit  gesetst  werden  kann.  Hat  man  hierdurch 
die  Vorderachse  (HH)  in  die  genau  parallele  Stellung  zur  Hinterachse  {BB) 
gebracht,  so  erfnlirt  der  [-"ortlauf  der  Maschine  in  gerader  Linie.  Soll  dagegen 
von  letzterer  Liiiiu  abgewichen  werden,  so  genügt  es,  die  passende  Verdrehung 
der  Vorderräder  um  die  Vertiealachse  FG  Torsonehmen. 


Flg.  188. 


1)  Die  Brdte  der  ^elchsdtig  durch  die  Vorder-  und  Hintenddir  TMnint  sn 
bearbeit«Dde  StnMsenflSdie  wird  In  unserer  (flransösiscbea)  Qnelle  sn  1,48  Meter 
imgegeben 
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Das  Gesammtgewicht  ilieser  Dampf-f'hausscowalze  giebt  unsere  Quelle  ') 
zu  8  Tonnen  und  die  Grosse  der  Dampfmaschine  zu  f>  Pferdekräften  an. 
RrMhiMlIeli  iit  ein  Tender  und  P  ein  Kuppelliaken  für  nöthigenMs  anzu- 
Uagoida  Samo. 

XMiet  Leistongen  der  Chausaee^Duipfwalnii  bedehtete  moiwrdiiifB  u.  A. 

anch  Hiij?o  Fischer  in  Dresden  nach  englischen  Angaben  in  aefneu  Torher 
citirten  Aufsatz« -').  worauf  wir  Botheiligte  verweisen  müssen. 

L'eber  (die  ersten !)  in  Preussen  mit  Chaussee-Dampfwalzen  angestellten 
(antlidnn)  Yenneh«  entii&lt  Erbkam 'a  «Zattachxift  fOr  Baavewn,"  Jahrgang 
XXIU.  (1873X  &  515  Jntaraoaiite  und  beaditoiiawartlie  Hittliaflangeii,  denen 
wir  Folgendes  entnehmen : 

Die  LeiRtungen  der  Dampfwalz  e  verhalten  sich  zu  denen  der  Pferde- 
walze wie  lt>3S  :  1000  und  die  Kosten  der  Wakung  wie  742  :  1000.  Hieran 
wild  folgender  Schhus  geknüpft: 

•StaOaii  lieh  adion  nach  dieien  (enten)  Yersnehen  die  Leiitangen  der 

Dampfwalse  an  circa  y,  wenn  die  der  Pferdew  alze  =  1  gesetzt  wird,  wäh- 
rend die  Kosten  der  Walzcnarhcit  bei  ersteren  noch  nicht  %  der  letzteren 
beCcagen,  so  wird  sich  dies  Alles  noch  vortheilhafter  gestalten,  wenn  das  Ma- 
wbinen-  and  Bnipenoaal  im  Oebraocbe  der  Dampfwalae  noch  mehr  Debang 
erlangt  haben  wird  und  die  SteinkohlenpreiBe  noch  geringer  werden ;  noch  gar 
nicht  zu  gedenken,  da.ss  beim  Gebrauche  der  Dampfwalze  die  Decklagen 
fester  werden,  eine  glattere  Oberfläche  erhalten,  als  dies  bei  den  (viel 
weniger  wiegenden)  Pferdewalzen  möglich  ist,  endlich  die  Chaussirungsarbeitou 
vial  rascher  von  Statten  gehen  und  somit  der  Verkehr  kttnera  Zeit  be- 
hindert wird." 

rngeachtet  dieses  ofticiellen  Lo1)cm  ist.  nach  Wissen  des  Verfassers,  im 
Jahre  1877  noch  immer  nicht  von  einer  Kinführung  der  Dampf-Ghausseewalzen 
(selbst  bei  anhaltenden  Arbeiten  auf  nicht  sehr  ausgedehntem  Terrain)  beim 
pMinsiiMhen  Chaoaseebaue  die  Redet 

Ohne  alle  Gründe  letiterer  Thatsaebe  hier  erOrtem  an  können,  achUesst 
der  Verfasser  mit  der  Bemerkung,  das.s  zu  den  bedeutendsten  Einwtlrfen,  welche 
ihm  gegen  den  (nhranch  der  Dampf-Chaussee  walze  gemacht  wurden,  die  tn^- 
hören,  dass  man  das  Gewicht  der  Walzen  nicht  veränderlich  (dem  Terrain 
tmd  Chanssee-Materiale  entsprechend)  machen  kttnne  und  bei  Tier  Walsen  (wie 
bd  der  neoasten  Constmction  tod  Aveling  A  Porter)  nicht  Reiche  Pres- 
sungen pro  Flächeneinheit  zu  enengen  im  Stande  wäre.  —  Zum  grössten 
Theile  wohl  deutsche  Philosopliie,  gegenüber  dem  praktischen  Handeln  anderer 
Nationen,  wie  namentlich  der  Engl&nder  und  Nordamerikaner  und  nicht  minder 
der  F^anaoaenl 


1)  Annale«  des  Ponts  et  Chaussi^es  1876  (JonTiar). 
9)  Der  Civiliogenieur  1875,  8.  383. 
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§.  12. 

Strassen-Kebrmaschinen'). 

Oeiehickte  and  Gegenwart 

Nach  Wimen  des  Verfiwsers  datirt  ein  ernstliches  Bestreben, 
branchbare  Maschinen  nun  Kehren  (Reinigen)  öffeotUcher  Strassen, 
namentlich  der  in  grossen  Städten  hersnsteUen,  yom  Ende  der 


1)  Whit Worth,  On  tbe  edviiiticef  ud  «eonoadag  of  maintriniag  a  hifgti 
degM«  of  eteealincM  in  streeta  and  roads  with  ao  accoant  of  the  cotutniction 

and  Operation  of  the  Stre«t  Sweeping  Machine.    Institution  of  Civil-Engineers. 
Vol.  6,  p.  431,  London  1847.    Eine  vortrefflich  abgefaMte  Abhandlung,  die  mit 
BolBsehmttabbildangen  begleitet  in  ud  eoiMmetihr  vom^nlitth  die  StCMMokahr* 
maaeUiM  dmYmhmtn  mm  GegmitMide  het.  —  Darej,  fi«pport  nur  le  pvrag* 
•t  le  macadamiRage  des  cbanu^es  de  Londrei  et  de  Paria.  Annalei  des  ponts  et 
chanss^es  1850  (Tome  20),  2.  S^rie  (3.),  p   172.    Theilweise  eine  ITebersetzung 
der  Whit  Worth 'sehen  Abhandlaog.  —  U  erpin,  Rapport  sur  la  Balayeuse 
M^nique  de  M.  Colombe.   Biületin  de  la  aod<(<  d'enooQragement  ele.,  8«i»t. 
ISSS«  p.  68S,  PI.  SS.  BIb  Artikel,  der  bawmden  achteer  tidgegebeiier  Zeieh- 
niiDgen  wegen  beachtenswerth  ist.  —  Kick,  Die  StrassenkehrmaBchine  des  Cott- 
Btmcteurs  Koffler.    Wochenschrift  des  Niederüsterr.  Gewcrtio- Vereins,  Jahrgang 
1865,  erstes  Halbjahr,  S.  11.    Ein  mit  SachkenntaisB  geschriebener  Anfaatx,  der 
spedell  die  Koffler'iehe  Meiehine  behandelt,  welche  der  Hauptsache  nach  eine 
TerbeMert»  Whitworth*Mhe  Maadiiae  ist.  —  Rflhlaiann,  Ueber  Tellfer'e 
QtfaeilllllrellTTOeirbin r    Mittheilnngen  des  Gewerbe- Vereins  Air  das  Röoigreieh 
Haanoyer,  Jahrgang  1865,  S.  2G7.    Ein  seihstständig  geschriebener  Aufsatz  über 
eine  seiner  Zeit  in  Frankreich  sehr  gepriesene  Maschine,  wozu  die  beigegebene 
Abbildung  dem  Bulletin  de  la  sod^t^  d'eneoaragement  [63.  Annte(1864),  PI.  296] 
enäcaiat  ist  —  AaefllittUdieLitcnrter  der  ilteran  gUwssealrelinnesffliiBeB  lladet  eidi 
in  Schnbarth's  Repertorinm  der  technischen  Llleiatar  Tom  Jahre  1823  bis  ein- 
schliesslirh  1853,  S.  862  und  in  KerTs  Fortsetzung  Bd.  2  (1873),  S.  445.  sowie 
Neue  Folge  Bd.  3  (1875),  S.  152,  Abschnitt:  „Strassenreinigung.''    Ferner  in  einer 
Abhandlung  des  Dr.  E.  Xfiller  Uber  in  London  und  Paris  im  Gebranch  beflnd- 
Uflhe  StnMeakdMweUncn.  Brbkam*s  Zeitielirift  fttr  Baaweeen,  Jahr> 
frag  XEC.  (1669),  S.  306  und  307.   Die  aller  vollstindlgstc  und  su^eieli  hie 
»um  Jahre  1874  roirhpndi-  Arbeit  librr  ('ongli'iche  nnd  französierhe)  Strassenkehr- 
raaschinen   hat   neuerdings   der  französiache  Civil-Ingenieur  Lockert  geliefert. 
Dieselbe  findet  sich  (mit  sehr  vielen  Abbildungen  b^leitet)  abgedruckt  inOpper- 
mann'e  PortstaaUle  fiooaoadqae  dee  Ifadiiaee  IS.  Ana<e  (Nov.  vad  Oee.  1S7S), 
p.  124  bis  184  nnd  IS.  Ann^e  (Jan.  1874),  p.  S  «ater  der  Uebenduiftt  «Itede 
(T^n^rnle  sur  le  Bulayage  M^caniqne.*    Hier  werden  auch  die  neuesten  Pariser 
Strassenkehrmaschinen  von  Teste,  Smith  und  Blot  besprochen.    Die  (aller- 
neueste  derselben)  von  Blot  wird  nachher  ansführlich  erörtert  und  durch  Ab- 
Uldnngea  erliatert   Aadi  aligedraekt  la  UhUad*s  pcakt.  KascWnen-CoBitr. 
1S7S,  a  S8S. 
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zmnagor  Jahn  her,  wo  man  in  Englancl  die  enten  derartigen 
Maidunen  eüuroHUiren  bemfibt  war'). 

Leider  haben  alle  diese  Bestrebungen  bis  aar  Gegenwart 
noch  nidit  den  Erfolg  gehabt,  dass  man  eine  bestimmte  Gattung 
nnd  Constmetion  Ton  Strassenkehrmaschinen  aar  allgemeinen 
Verwendung  empfehlen  könnte,  was  sngleioh  der  Grund  ist,  wes- 
halb dieeer  Haschinengattung  hier  eigentlich  nur  ganz  beiläufig 
(and  ohne  Abbildungen  beisulugen)  gedacht  wird. 

Im  Allgemeinea  lassen  sich  alle  bemerkenswerthen  snr  Zeit 
bekannt  gewordenen  Constmctionen  von  Strassenkehrmaschinen 
in  drei  Glassen  gruppiren.  Zur  ersten  Glasse  kann  man  die- 
jenigen aShlen,  welche  mehr  oder  weniger  das  Kehren  mit  Hand- 
besen oder  Krücken  nachahmen,  d.  b.  wo  das  arbeitende  Werk- 
zeug eine  beinahe  geradlinige  oder  schwingende,  fortschreitende, 
wiederkehrende  Bewegung  macht*). 

Classe  zwei  kann  die  Maschinen  umfassen,  wobei  das  Bürsten- 
öder  Besen-System  ausschliesslich  bei  rotirender  Bewegung  ar^ 
heilet  (Rollbürste,  Cylinderbürste) »). 

Classe  drei  endlich  begreift  diejenigen  Maschinen,  wo  der 
Besen  wie  eine  endlose  Kette,  in  eine  geradlinig  fortschreitende 
und  gleichzeitig  drehende  Bewegung  beim  Arbeiten  versetzt  wird 

Die  Maschinen  der  ersten  Classe  haben  sich  am  allerwenig- 
sten  brauchbar  gezeigt  und  ist  deren  Construction  in  neuester 
Zeit  ganz  verlassen  worden.  Die  zweite  Classe  zählt  die  meiste 
Anzahl  versuchter  Maschinen  und  zu  ihr  gehört  auch  die  vor- 
her erwähnte  Colomb'schc  und  hauptsächlich  die  Tailfer'sche 
Maschine,  letztere  insbesondere  mit  (gegen  die  Bewegungsrichtung) 
schräg  liegender  Cjlinder-Bürste 'jt  welche  den  Schmutz  in  ge- 


1)  Dingler's  polyt  Joorn.  Bd.  26  (1827),  S.  119. 
t)  Dingler's  polyt.  Jomm.  Bd.  6S  (18S6),  a 4Si.  —  Bollcllii  d«  I«  todM 
d'tüMmngameBt  1S48,  p.  Sil. 

3)  Dingler's  polyt.  Joarn.  Bd.  26  (1827),  S.  119  und  Bd.  33  (1829), 
S.  74;  Bd.  .'is  (1834).  S.  468,  ferner  Bulletin  de  1»  eod^  d*encoar«gement  etc. 
68  Ann^  (1864)  p.  296. 

4)  Dingler'«  polyt.  Joora.  Bd.  88  (1841),  S.177  ii.  Bd.  SS  (1S4S),  8.81. 
6)  Bio  TOB  mir  gMehrUbmer  (mit  AbtUdmgm  und  LittnluMiflftlMn  b«> 

gleiteter)  Aufsatz  Uber  Tailfer's  StraMenkehrmaschine,  fimlct  »ich  in  den  Mit- 
theUnngen  des  Hrtnnoversrlien  Gewerbe-Vereins,  Jahrg.  1865,  S.  267.  —  Die 
Borsten  «lerBiirstc  hat  man  l)ei  Tailfer's  Maschine  durch  Pioasava,  d.  h.  durch 
eioeo  Faserstuü  ersetzt,  den  luau  von  der  Fiaxaba- Palme  (Atalea  fuaifera)  Gttiana'e. 

18* 
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ndlimgen  HäufelttreifBii  susammeiilrohrt  Diese  Maschinen  laden 
den  Sdunnte  nicht  gleichzeitig,  sondern  fordern  hierzu  besondere 
Transportwagen. 

Die  Haschinen  der  dritten  Classe  *)  werden  in  der  Neuzeit,  be- 
sonders durch  die  Gonstnictionen  von  Whitworth  undKoffler 
reprSsenÜrt.  Bei  beiden  Maschinen  bildet  das  Beseasystem  gleich* 
sam  ein  schrägliegendes  Paternosterwerk,  dessen  endlose  Kette 
über  rotirende  Scheiben  geschlagen  ist  und  wobei  der  abgekehrte 
Schmuts  anf  einer  festen  schiefen  Fläche  aufwärts  geschoben  nnd 
einem  Sammelkasten  überwiesen  wird.  Koffler's  Maschine  un- 
terscheidet sich  von  der  Whitworth's  besonders  durch  eine 
zweckmässige  Anordnung  zur  Auswechslung  der  Scbmutz-Sammel- 
(Mist-)  Kästen,  durch  das  Vorbandensein  eines  VVasserkastens 
sammt  Brause,  wodurch  ein  schwaches  Befeuchten  der  Strasse 
möglich  wird,  durch  leichte  Auswechslung  der  Besen  und  durch 
mehrfache  vortheilhafte  Detailconstructionen. 

In  der  vorher  (wiederholt)  angegebenen  Quelle  (Opper mann,  Portuleuille 
dM  MiehiiMs  1874,  p.  6)  würd  v«r  Allem  4S»  benitt  genaiiiite  fMisweidalii- 
nasdiiiie  von  Leon  Blot  in  Pscis  bdobt  nnd  MudrOeUich  Imrforgelioben, 
dSM  die  Stadt  Paris  1874  deren  nicht  weniger  als  120  in  Anwendung  habe'). 
Der  Verfasser  hielt  es  daher  für  Pflicht,  von  der  Blot 'sehen  Maschine  hier 
noch  die  folgenden  Skizzen  Fig.  184  und  185  zu  liefern,  worin  selbstverstand- 
lich  gleiche  Thefle  aberaO  mit  denidben  Badtttaben  beseiebnet  worden. 


Sewinnt  und  der  «ndi  lo  DeBttehluid  benlti  m*iiT%ft|i  ab  SlallTertniir  fBr  Bor* 

«Im  und  Rnthen  zu  Kelirbeaen  verwandt  wird. 

1)  Auch  in  der  bereits  citirten  Abhandlang  ^le«*  Dr.  Miller  In  Brbkam't 
Zeiucbrift  für  Bauwesen,  Jahrg.  XIX.  (1869),  S.  3U7  besprochen. 

1)  Im  Jahn  1874  besait  die  Pariser  Stadtverwaltung  überhaupt  ISUStraMeo- 
kahnaaiddiMii,  nlaUeh  Y  nach  darOooMrtfltfoB  voo  Taata,  Sl  dar  tob  Smith 
«Nt  ISO  Yon  Blot*«  Coniltiieilan« 


Fig.  184. 


Die  BeU-BOntenwataa 

(von  einem  Mantel  Ä  um- 
geben) mit  B  bezeichnet, 
lgt(wiebeiTailfcr,  Teste 
etc.)  schräg  gegen  die 
Achte  N  der  Rider  SBt 
gestellt  und  hinter  den 
letzteren  angebracht.  Von 
den  gedachten  RÄdern  trutrt 
das  Bi  die  Bewegiuig  aul 
dieBtbrsteniralae  mid  iwar 
unter  Einadilltung  des 
KegdndpMTM  FQ  {Fig. 
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185)  und  oinos  T'nivcrsalgolonkcs  b  über.  Die  Verwendung  dos  letzteren  ist 
eine  auB8cIilie«slicho  Idee  von  Blot,  wodurch  Vortheilo  sowohl  fiir  den  Bau 
als  den  Betrieb  der  Maschine  enMt  wnrden. 

Dies  das  Allgemeinste  der  Anordnung  und  nun  noch  besondere  Details. 

aa  ist  einRahniPTi,  in  dessen  frabelfönnigen  "Fndon  die  Zfipfen  derBürstcn- 
wclle  gelagert  sind.  Dieser  Rahmen  (und  folglich  die  ganze  Bürstenwalzo)  ist 
bei  d  (in  der  Yerticalc  durch  den  Schwerpunkt)  mit  HQlfe  einer  biegsamen 


der  cr<'terp  zur  Aufnahme  des  Kegclradgctriebes  G,  L,  aber  zum  Tragen  des 
einen  d^r  Uür-^ten walzenzapfen  dient.  P  Ist  eine  Blattfeder,  welche  mit  einem 
irliide  mit  der  Iladachtie  N  fest  verbunden  und  mit  dem  anderen  Ende  bestrebt 
ist,  das  Ende  rechts  der  Bflrstenwalze  nieder  ra  halten.  Weiter  istD  ein  ein- 
armiger Hebel,  dessen  Drehpnnirt  in  der  festen  (nicht  drehbaren)  Radachso  N 
liegt,  bei  n  durch  oine  mit  dem  Ib-Viel  C  verbundene  Oabcl  <;(^f;i'>'<f  wird  und 
an  seinem  freien  Jlndc  durch  eine  Kette  fc,  (Fig.  184)  ij)it  der  (zweiten)  Blatt- 
feder (Zangenfeder)  M  verbunden  ist,  welche  letztere  man  am  Ende  der  nach 
vom  Terttiigeorteii  Anne  LL  aogelnmclit  hat  Dindi  diesen  Hebel  (D)  tritd 
dMKegdbndgetriebe^r  geswnngen,  beim  Heben  und  Senken  derBflrslenwiiIieB 
an  der  Bewegruig  der  letzteren  Theil  zu  nehmen.  Schliesslich  dürfte  noch  auf 
die  Gabeldeichsel  J.T  aufmerksam  zu  machen  sein,  durch  deren  Hoher-  oder 
Tieforlegen  beim  Antipanncn  der  Pferde  die  ,  Abnutzung  der  Walze  etwas  corri- 
girt  werden  kum. 

Dte  Totalgvwldit  dtr  paaen  Maschine  betrftgt  766  KÜopimm.  Wenn 

das  in  die  Oabeldeichscl  gespannte  Pferd  mit  der  Geschwindigkeit  von  5  Kilo- 
mefer  pro  Stunde  (circa  1,4'"  proSecunde)  den  Fortlauf  der  Maschine  bewirkt, 
so  kann  man  so  viel  Strassenfläcbe  fegen,  als  15  Arbeiter  vermögen.  Die 
FttiMr  Stadtrarmltang  enptrt  bei  je  4  Blot'nte  Kehrmaschinen  jährlich 
drca  37 000 Franken.  Beim  Schneefegen  benntstBbot  eine  besonders  oonstroirte 


Fig.  IBf). 


Kette  h  an  einem  stariron 
Hebel  C,  der  hti  m  se&ien 

Drehpunkt  hat,  aufgehan- 
gen, an  dessen  anderem 
Ende  eine  Mutter  beündlich 
ist,  die  »1  ebier  Sdmabe 
gebfirt  Diese  Schnmbe 
befindet  sich  an  einer  ver- 
ticalcn  Spindel  E,  durch 

deren  Umdrehung,  vom 
Katschersitse  0  ans,  die 
Bttrstenwahe  gehoben  vnd 
gesenkt  werden  kann.  Zm 
Erleichtenmg  letztgenann- 
ter Arbeit  hat  man  ein 

geeignetes  Gegengewicht 
angebradit.    L  and  Jt| 
.sind  überffiosArme,  wovon 


Wabe. 
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§.  13. 

Geichichtliche  Einleitung 

Der  im  Torigen  Capital  auBf&hriich  erörterte  TerbaltninmütBig 
grosse  Widerstand,  welohen  Fuhrwerke  beim  Transporte  schwerer 


1)  V.  Baader,  Neues  System  der  fortecbaifeDden Mechanik,  München  1823. 
Dm  «nt»  Mübetiiidige  grdM«re  Werk  Sber  Mienlwihiiftihnwrlw.    Der  Yerftmer 
beielinibi  Uüto  (flnilieh  edir  knn)  die  Ue  nun  Jahre  ISIS  in  Bni^bHid  vor- 
kommemden  Bienbebnwegen  und  Zabehör,  versteigt  sich  aber  dann  tn  sehr  In 
allerlei  Projecte,  die  besonders  für  dentsohe  Verhältnisse  passen  sollten,  von  denen 
jedoch  kaum  eins  zur  Ausführung  gelangt  sein  dürft«.  —  Cumming,  Dlustra- 
tfou  of  tte  orlgin  and  progreai  of  nü«  and  tnun-roade  and  Meam-eaiTiag«  eCe., 
Denb^h  18S4.    Ein  pqpiallr  gesduiebenea  Weikeben,  mit  viden  praictiidien 
Notizen.   -  Tredgold,  A  pmelical Treatise  on  rail-roads  and  curriages,  London 
1825.    Dem  Verfasser  liegt  die  dritte  Ansgabe  (von  1835)  dieses  IJiubes  vor, 
die  über  Construcdon  der  Eisenbahnfubrwerke  sehr  wenig,  desto  mehr  aber  über 
den  inndenland  deridben  enthält,  ferner  deh  aber  die  Zugkraft  der  PDarde  nnd 
Dampfwagtn  Terbrdtet,  tvobd  mehrfiwh  dgenthflmlidie  madieniatiidie  Theorien 
aufgestellt  werden.  —  Wood,  A  practical  treatiffe  on  rail-roadi,  London  1886. 
Die  dritte  1838  erschienene  Auttage  dieses  sehr  guten  Buche«  wurde,  mit  vielen 
Zusätzen  b^leitet,  deutsch  von  U.  Kühler  bearbeitet  (Urannschweig  1839).  Es 
ist  als  das  erste  Werk  an  beaddinen,  was  rationdl  nod  sorgsam  abgefasst  wurde 
nnd  worin  man  apeddle  Angaben  ttber  ComtmetiMMn  von  Leet-  nnd  Permmen- 
wagen  der  Eisenbahnen  veröffentlichte.  Abbildungen  sind  beigegeben. —t.  Oeret' 
ner,  Handbuch  der  Mechanik.  Erster  Band  1831.  Von  §.  557  bis  8   ."iOß  diese« 
AVerken  werden  Eisenbahnfuhrwerke,  Achsen,  Räder  u.  e.  w.  sehr  ausführlich  be- 
sprochen nnd  durch  schöne  Kupferstiche  erläutert,  meist  Ausbeuten  Terachiedener 
Bdien  des  Heranigebeie  (Gerstner  dem  Sohne)  in  Bnf^tond  nnd  Amerüta, 
Sovgldt  nnd  Treue  der  Angaben  zeichnen  dies  Werk  noch  besonders  aus.  — 
Armcngaud,  aiuo,  L'industrie  des  chemins  de  fer,  ou  dessins  et  descriptions 
des  principales  machines  locomotives.  des  fourgons  d'approvisionnement  (tenders), 
wagons  de  transport  et  de  terrassement,  voitures,  diligences  etc.,  en  nsoge  sor  lea 
roolee  en  ftr  de  Franee,  d'Angielene,  d'AUemagne,  de  Ba^Sqne  ete.  PnUid  sooe 
let  aaipieei  de  M.  le  ministre  du  commerce  et  des  traTanx  pvblics.   I.  Vol.  4. 
aTee  adae  in-folio,  Paris  1889.    Vorzugsweise  Beschreibung  von  Maschinen  und 
Wagen  englischer  Abkunfl,  mit  grossen,  sehr  put  auspefiihrten  Zeichnungen  be- 
gleitet. —  Etxel,  Notisen  über  die  Ausführung  von  Erdarbeiten  in  grösserem 
MaasHtabe  n.  s.  w.,  Stuttgart  188S.  Eine  der  bieten  Werke  (seinerzeit),  womae 
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IiAiteii  auf  gewöhnlichen  Stnmen  der  Orteferanderong  entgegen- 
ateDen,  hnohte  itreheame  Meuchen  lohon  in  den  ältesten  Zeiten 


man  sich  über  Coastruction  der  Erdwagen,  Kader  u.  s.  w.  belehren  kann. 
Vom  den  26  beigegebenen  Eupfertafela  in  Querfolio  sind  9  den  Eiaenbahufahr- 
««ik«a  und  ZobahSr  gtwidaMt.      Wbitb*w,  The  raOimjf  of  GiMt-Biltain 
and  Ireland.  London  1842.   Eine Bnchliindlenpecnlation  (John  Wenla'a),  die 
jedoch  nicht  schlecht  bearbeitet  ist  und  u.  A.  auch  5  Quarttafeln  nach  Maaspstah 
gezeichneter  Wagen  der  Great-We.stern-  und  Birmingham-Gloui  ester-Eisenbahn  ent- 
hält.—  Perdonnet  et  Polouceau,  Portefeuille  de  l'jugeuieur  des  chemios  dA 
ÜBT,  Pari«  1844  Ui  1846.  In  diM«n  Ar  Gewhldite  und  GonatnietioD  alltr  wat 
das  Eisen bahnwom  Beang  habenden  teehniechen  Gegenctinde  gleieh  wwChToOen 
Werke  wird  auch  den  hetreflenden  Fuhrwerken  aller  Art  vollständig  Rechnung 
getragen    Von  der  grossen  Sanmilung  heigegebener  Folio-Kupfertafeln  sind  allein 
43  den  Eisenbahnfuhrwerken  für  Erd-,  Uüter-  und  Personentransport  gewidmet. 
~  Meyer,  Suel  nnd  Klein,  Die  BimlMhiiaeitung ,  Stattgart,  Metiler- 
«ehe  Bnehhandlniig  tob  1848  Ui  1881.  Entbilk  «ecllivid]«  AvMtM  «nd  Ho- 
tizen  über  Eisenbahafuhrwerfce.  —  Heusinger  v.  Waldegg,  Organ  für  die 
Fortschritte  de?«  Eisenbahnwesens  in  technischer  Beziehung.  .Jahrgang  1845  bis 
1876.    Diese  wackere  Zeitschrift  bildet  seit  über  dreissig  Jahren  für  Eisen- 
bahnen-  nnd  lf«eBWnen«Teehniker  eine  HUftqnelle  der  Orientimng,  die  ihrem 
Namen  in  Wabiheit  entaprieht  nnd  daher  anoh  fOr  dai  Studium  der  Eiaenbahn- 
fhhrwerke  besonders  empfohlen  werden  kann.  —  Clark,  Railway-MachiBecf, 
Glafgew,  London  nnd  New- York  1835.    Part  Second:   Carriages  und  Waggons, 
p.  S57  etc.   Dies  ausgezeichnete  Werk  behandelt  die  Eisenbahnwagen  aus  der 
Zeil  TOD  1841  bte  1854  aad  bagleilet  den  Teil  mil  17  Vdiotafldii  TorlnflUeber 
AbUMwifeB.  —  Hena  nnd  Bettdel,  Das  BMieiibahnweeen  fai  Notdamerika. 
Naeh  Beisenotizen  des  geheimen  Regie ningsrathee  Hena.   Mit  einem  Atlas  von 
40  Kupfertafeln  in  Folio,  Berlin  1862.    In  diesem  sehr  henchtenswerthen  Werke 
endet  sich  von  S.  38  bis  44  ein  Abschnitt:  „Die  Wagen  der  ameriiuiniflchen 
Btoenbahaeii,''  b^eilek  Ton  8  Bbtft  AbbOdnngen,  weldicr  leUitibare  Anga- 
ben  Aber  den  beieicbneten  Geeenatand  enChilt.  •  Perdonnet  Tmitf  flten- 
taire  de«  chemins  de  fer,  Tome  1  bis  4,  in  Paril  1861  bis  1865.    Seiner  Zeit 
das  ansgezeicbnet£te  und  vollständigste  Werk  für  ein  übersichtliches  Studium 
des  technischen  Eisenbahnwesens,  welches  auch  die  betreffenden  Fuhrwerke  ent- 
■piecbend  bebanddt.  Speddl  Tome  i,  p.  399:  „Waggona  de  termMement*; 
Tome  S  p.  808  bis  674:  pDee  weggona  o«  vottares  emptoydse  ior  lee  chemins  de 
§tK*'t  Time  8,  p.  881  Ua  578:  .Voitnres  h  deux  (^tnges,  freins,  ^dairage  des 
waggonü  de  voyageurs  par  !e  gaz"  etc.;  IV.,  p.  321  bis  352:  „Des  waggons  du 
chemin  de  fer  de  l'Eet.*  —  Oese  hier,  Traite  pratique  dt  l'entretien  et  de 
ea^oitation  dea  ehemtau  de  Isr.  Tome  traiiitaie  »Senrlee  de  Ja  Locomotion.'' 
Pmis  1868.  Bin  TOftramcbeB  Weife,  weldies  mit  Sadikennlaim  nnd  GrOndlleh- 
keit  abgefasst  ist.    (Irrt  der  Verfasser  nich^  eo  ist  Oo schier  entweder  ein  Deut- 
scher von  Geburt,  oder  stammt  mindestens  von  deutschen  Eltern  ab.)  —  Heu- 
singer  v.  Waldegg,  Handbnch  der  Eisenbahn-Technik.    Zweiter  Band.  „Der 
Bleenbahn-Wagenbau",  Leipzig  1870.  (Es ist  ^eeWeA  «ine höchst irerthTolIe 
BaauBhmg  aufeaeidueter  Hooognpblen  dee  betreflteden  Gegenatandei  Ton  dea 
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auf  die  Idee,  diese  Strassen  auf  eigenthümliche  Weise  za  yer- 
bessern,  nämlich  die  liäder  der  Wagen  anf  echmalen,  isolirten 
festen  Gleisen,  ans  Stein  oder  Hols,  auf  sogenannten  Radbah- 

n  en  laufen  zu  lassen. 

Während  das  gewiss  sehr  hohe  Alter  der  aus  Stein  gebildeten 
Radbahnen  mit  Bestimmtheit  gar  nicht  anzugeben  ist scheint 
man  zuerst  im  sechszehnten  Jahrhunderte,  also  vor  mehr  als 
300  Jahren,  beim  deutschen  Bergbau  Radbahnen  ans  Hols 
(hölzerne  Gestänge)  in  Anwendung  gebracht  zu  haben'). 

Veranlassung  zu  einer  allgemeineren  "Verwendung  solcher 
hölzerner  Rad  bahnen  gab  jedoch  erst  das  in  England  erhöhete 
Ausbringen  der  Steinkohlen,  welches  den  Transport  immer  grosse« 
rer  Lasten  von  den  Gruben  nach  den  Verschiffungsplätzen  erforder- 
lich machte.  Nach  Smiles^)  war  es  im  siebenzehnten  Jahr- 
hunderte und  zwar  1030,  wo  ein  gewisser  Beaumont  zuerst 
dergleichen  Holzbahnen  bei  den  Steinkohlcngruben  in  der  Nähe 
von  Ncwcastle-upon-Tyne  anwandte,  während  Cumming*) 
angiebt,  dass  sie  aus  der  Zeit  von  1670  stammen,  und  Tred- 
gold*)  dafür  sogar  das  Jahr  1680  festsetzt.  Thatsache  ist,  dass 
man  diese  Holzbahnen  in  England  bereits  am  Ende  des  sieben- 
zehnten Jahrhunderts  für  Kohlen-  und  Stein-  (namentlich  Schiefer-) 
Trausporte  allgemein  benutzte  und  auch  fast  bis  zur  Mitte  des 
achtzehnten  Jahrhunderts  in  ungeäuderter  Gestalt  beibehalten  hat. 


bMtflii  dentMhen  EteenbebiiJDgniiettreD ,  beispielsweiM  von  Wohl  er,  äam- 
nann,  Soao«,  O.  Meyer,  8ehiie«n»nn,  Klinge,  KlSrekorB  elc  eto.) 

—  Coach e,  Yoie  mat^rie)  roolant  et  exploitaUoD  techniqae  dm  ^Iki»«««  de  fer. 
Tome  ir.  (Speciell  den  Eisenbahnfuhrwerken  gewidmet),  Paris  1872—1874. 
Ebenfalls  ein  vorzügliches  Werk,  mit  besonders  schönen  Zeichnungen  ausgestattet. 

—  Petilioldt,  Stadion  über  Transportmittel  auf  Schienenwegen  und  Transport- 
belrieb.  BnanMihwelg  1876.  Bine  edir  beadHenrnrerOe  Compllatioa. 

1)  Nach  Breymann  (Ueber  die  EoMeliang  und  «UniliKe  Bntwiekehiag 
der  Eisenbahnen.  Eisenbahnzeitung  vom  28.  Februar  1847)  ist  TieOeicht  den 
Baumeistern  der  ägyptischen  Pyramiden  die  Erfindung  der  Undbahncn  Ton  Stein 
xuznschreibea. 

t)  T.  Bnnder,  Nenes  Syitem  der  fortKhaffenden  Mechanik,  S.  2i.  Nach 
Baihn  (in  eeinem  Weifce  .BienlMlui-Vnterw  und  Oberbnn«.  Bd.  1,  &  68.  Wien 

1876)  wurden  bereits  aar  Zelt  der  Königin  Elisabeth  (I  1533;  f  1601)  die  hSI« 
aernen  Spurbnhnen  von  deutschen  Bergleuten  Baeh  »nglend  geteadit 

8)  Lives  of  the  Enginecrs,  Vol.  3,  p  5, 

4)  lüvet.  of  flie  origin  and  progrees  of  rail-  and  tram-roads  etc.,  p.  7. 
5  Bdl-Boede  ud  OftRli«ee,  p.  ii. 
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Ein  derartige«,  wahncbelnUdi  ans  leiztgenumtor  Zeit  staaBModM,  mf 
BobiMhiMii  lanfenitosFlalinroik  MigtFlg.  186  in  derLingen-  nnd Enduuidit  ■). 


Fig.  186. 


Daaelbst  sind  AA  die  aus  Eichenholz  geblldoien  BahngcütÄnge,  CC7  die  be* 
tnSnäm  Untoilagen  (Schwellen)  aus  gleidieni  Hateriale,  wobei  ersCm  in 
fotstore  eingehasen  nnd  durch  hAlaerne  N&gel  befestigt  sind. 

Der  Wagen  bildet  nlx^rhalb  einen  hölzernen  pyramidalen  Kasten  abed 

auf  iAngschvrellen  und  QuiTtnigorn  ef  ruhend. 

Die  vier  gleich  grossen  llaiier  J{  R  sind  aus  Gnsseisen  hergestellt  und  an 
ihrer  InnenBeite  mit  einem  vorspringenden  Rande  (Plantsche)  vorsehen,  wodurch 
verUndert  werden  soU,  dass  der  Wagen  ans  dem  Gleise  kommen  kann.  Um 
■Agilehst  gut  Spur  halten  za  können,  sind  je  zwei  dieser  Rftder  auf 
einer  nn<!  ilor^clltf-n  schmiedeeisernen  Aclisf  >•  fh>r?estalt  befestigt,  dass 
»ich  beide  mit  der  Achse  zn gleich  in  Lagerbüchsen  t  droheU|  welche  an 
die  Qnerriegel  /  geschroben  Hind. 

Die  Strtnge  des  diesen  Wagen  stehenden  Pferdes  werden  unmittelbar  an 
einem  Baken  h  befestigt. 

Um  die  Geschwindigkeit  der  Bewegung  beim  AbwäHshmfen  des  Wagens 
massigen  oder  nach  Erfordcmiss  veniichten  zu  können,  hat  man  einen  Ürems- 
hebel  tnpn  angebracht,  der  sich  tun  den  Punkt  n  dreht,  wahrend  bei  p  eine 
eiserne  Platte  befindlich  ist,  die  den  gegen  das  Bad  wirkenden  Bremsbacken 
bOdet 

Die  ▼erh&ItmssmäMig  immer  noch  bedeatencle  Reibung  der 
diemen  RSder  anf  den  hölzernen  Gestängen  nnd  die  rasche  Ab- 
nntiung  der  letzteren,  scheint  schon  damals,  besonders  an  schwie- 
rigen Stellen  (bei  starken  Krümmungen  oder  bedeutenden  Stei- 
gungen) zn  den  Anskunftsmitteln  geführt  zu  haben,  auf  die  Holz- 
schienen  Flacheisen  zu  nageln.  Indess  war  die  Befestigung  sehr 
mangelhaft,  die  Nägel  wurden  leicht  los  und  konnten  auch  nicht 
'  wieder  in  dieselben  Löcher  eingetrieben  werden.  Es  wurde  da- 


1)  V.  Baader  «.  a.  O.  S.  86. 
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hflv  die  Yerwendimg  schmiedeeiBerner  (Flidi-)  Sohioiieii  nicht 
weiter  rerfolgi 

Die  ersten,  aus  Gnsseieen  gel»ildeten  Balmgestünge  scheinen 
in  England  im  Jthre  1788  sn  Whitehaven  gelegt  worden  in 
sein  *),  eine  allgemeine  Verwendung  dieses  Materials  teranlasste 
aher  mehr  der  ZnfaU.  Als  nämlich  durch  das  Zosammentreffen 
yerschiedener  Umstände  im  Jahre  1767  der  Preis  des  englischen 
Roheisens  so  sehr  heronterging,  dass  die  grossen  Eisenwerke 
der  Grafschaft  Shropshire  &st  nicht  mehr  bestehen  konnten,  be- 
schlossen die  Eigenthfimer  des  grossen  Hüttenwerks  zn  Coalhrook- 
dael,  nm  dasselbe  im  Gange  zvl  erhalten,  alle  ihre  hölzernen 
Bshngestftoge  durch  gnsseiseme  zu  ersetzen.  Hierbei  zeigten  sich 
aber  so  unerwartet  gfinstige  Resultate,  dass  man  in  England  nach 
kurzer  Zeit  fast  überall  dem  Vorgange  von  Coalbrookdael  nachfolgte. 

Wie  Fig.  187  erkennen  lässt.  hatte  man  ihre  Bahnschienen  mit  einem 
hohen  vorstehenden  Rande  m  ausgestattet  ')?  der  das  Ausgleisen  der  Wagen 
verhindern  sollte,  w&hrend  die  Umfinge  ihrer  ebenfalls  gusseisernen  Räder  RR 
Ttfmg  glatt  abgedreht  waren. 

DieKftsten  abed  der  zugehörigen  Bahnwagen  bildete  man  gewöhnlich  aus 
hftlieniem  Bahmenwerke  nit  Fallwänden  aus  Eisenblech.  An  den  aas  Btaikan 

F's.  187. 


eichenen  Bohlen  ziisamnienpefügten  Bodenschwellen  cf  hatte  man  untorw&rts 
die  eisernen  Achsen  g  befestigt,  um  deren  äusseren  Schenkel  die  Räder  (auf 
diesdhe  Weise  wie  hei  gewöhnliehen  Fahrwerken  gesteckt)  zum  Umlaufen  (un- 
abhtogig  von  der  Achse)  geiwungen  wurden.  Baten  hh  mm  Anspannen  der 
Pferde  waren  vorn  und  hinten  am  Wagen  befindlich,  so  dass  derselbe,  ohne 
unurakehren,  vor-  und  rttckwArts  gezogen  werden  konnte.  fieimAbwftrts£üiren 

1)  SmiUs  a.  a.  O.  Vol.  8,  p.  7. 

8)  Bahnschienen  mit  nach  oben  hin  ^(>ri('}itet«m  vurspringendra  Bande,  auf 
der  inneren  Seit«  niinntP  mnn  rinto-Rails,  .lie  1  nbriori  sipUpt  aber  Tram-Ro«ds. 
Nach  David  Bead  (a.  a  Ü.,  p.  60)  wird  ein  gewisser  Beuj aroin  Outram  (in 
England)  alt  d«r  Erfinder  dieser  Eisenbabogattung  beseicbnet  und  bemerkt,  daas 
nun  41m  Knaststcassan  .Outram-roads"  aannta,  n^ofvas  dar  Naaia  Thoa- 
Boads  anMaadan  ssin  soll. 
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bleute  man  dch  ihnHchur  firomseiii  wie  in  Fig.  186  und  in  Fig.  188  ange- 
geben sind. 

Letztere  (hier  folgende)  Figur  stellt  einen  Wagen  dar,  wie  sie  seiner 
Zeit  auf  der  1885  erOflheten,  toh  George  Stephenson  erbanten  DaiUng- 

Rg.  188. 


Stockton-ElMDbalin  (Gnfiicbaft  Durbam')  mm  KoUentransporte  benatzt  wurden  ■)• 
Zu  den  bemcrkensworthcn  Dingoii  diosos  Watrms  irohörcn  zunächst  di«  guss- 
eisemen  Räder,  dfe  wieder  mit  Flant^chen  vers.  hei»  und  auf  den  Achsen  der- 
artig festgekeilt  sind,  das«  si(  Ii  Hader  und  Achsen  als  ein  Ganzes  gleichzeitig 
umdrehen.  Die  zugehörigen  Lager  oder  Adupiannen  lind  an  den  LangbAomen 
dea  Wagenkaatens  so  befestigt,  wie  die  Endansicbt  unserer  Al'biMungen  ohne 
Weiteres  erkennen  lässt.  Zu  lieniorketi  ist  hierbei  nur  nndi  l'ok'endes.  Der 
mittlere  Theil  nn'  jeder  A<•ll^e  ist  athteiki^j.  die  Endtheile  nm  und  «'m'  da- 
gegen sind  rund  luui  m)  lang,  das»  ein  öyielraum  gebildet  wird,  hinlÄnglich 
gross  genug ,  um  den  Lagern  und  wodt  dem  Kaaten  de»  Wagens  Ranm  mm 
Hin,  mid  Herbewegen  anf  den  Achsen  gestatten  an  kOnnen. 

Pie  damalige  Erfidimng  hatte  einen  derartigen  Spielnuim  sehr  Tortheil- 

baft  gefunden. 

Gewobnlii  h  war  bei  suh  lien  Wagen  der  Boden  nach  unten  hin  zu  off- 
nen, um  die  transportiiten  Steinkohlen  bequem  ansstfiraen  au  können,  wom 
ncsdiiedeiiartige  Mechanismen  dienen,  hinsichtlich  welcher  wir  anf  unsere 
QneBe')  verweisen  mflssen*). 

1)  Gerstnern  a   (>.  Bd.  1.  ^.  "»59. 

S)  Gerfltner,  Mechanik,  Tatel  34,  Fig.  2. 

B)  Die  Btodcton>Darliogton-Baha,  sn  welcher,  wie  bemerkt,  der  bespvodieae 
Wagen  gehftrle,  hat  noch  Ar  die  Geschichte  die  merkwOrdige  Bedeatang,  dass 
hier  zuentt  auf  George  StephensoD's  Rath  Eisenbahnschienen  (und  zwar 
Edpp-Rftilp,  Stabschienen)  aus  gewnlztem  Schmiedeeisen  (anf  die  Hälfte  der  gan- 
zen Bahnlange)  in  Anwendoag  gebracht,  sowie  auch  deseen  cigentbiimliche  Stühl- 
chen  zur  Stauung  der  Stoswtellen  benntat  wmden.  Uebrigens  waren  dieSeUeaen 
■iäbt  aof  Holaschweilen,  sondern  anf  SieinblSeken  befestigt.  Man  s^  Uer- 
iber  aaoh  Smiles,  ToL  8,  p.  164. 
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Fig.  189  bis  191  dnd  AbUldimgeii  eiiiM  Wagens»  wie  num  lie  soerrt  bei 
der  liverpool-Mandiester  Eiaenbehn  (1880  tm  IS;  September  vtHttmi)  in  An- 
wendung brachte,  tind  welche  Tonmgnraiie  mm  Tniupotto  von  B^nfiDB^uini- 
gOtern  benutzt  wurden  '). 

Die  Überall  freie  Plattform  kk  derselben  war  sowohl  bequem  beim  Auf- 
bringen all  bein  NebeneinandwpBchichtwi  und  AUaden  (dnrdi  Darabvftben  n.  8.  w.) 

„.  der  beMteden  Ballen, 

Fig.  189. 


Lasten  od  Colli  jeder 
Art,  die  man  gewöhnlich 
durch  getimisste  Lein- 
wand- oder  Lederdecken 
TOT  Regen  und  Staub 
TO  addltaea  anehtc 

Bei  Bahnen  mit  der 
gcwuhiilifhen  Spurweite 

(4  Fuss  8'/,  Zoll  cngL  oder  1,436  Meter,  zwischen  den  Köpfen  der  Eisenbahn- 
adüenen  gemeaeen)  hatte  die  Obeiflftche  der  Plattform  h  gewöhnlich  75Qiiadrat- 
fuss  und  die  aufzubringende  Gftterfrtcht  Ironnto  ang^fthr  4  Tonnen  oder 
80  Ctnr.  {k  112  Pid.  engl)  betragen. 

Fig.  190. 


Das  Ilauptgcstell 
dieser  Wagen  bestand 
ans  vier  hAbemen  Lang- 
tiftgem  1 . .  1»  S . .  9y 
3 . .  3  und  4 . .  4 ;  femer 
aus  drei  Quertriitrern 
((«{uerriegelu )  5 . .  5, 6 . .  6 
nnd  7.. 7  ondana swei 
DiagonalstrebeD  8.. 8 
und  9.  9,  welche  leta- 
tere,  nebst  «cliörigen 
Schrauben  und  eisernen 
Zugstangen  5',  6'  und 
7',  die  erÜDfderliehe 
rnvcrschiebbarkeit  des  Rechtecks  eneogten,  welches  die  Horkontalanricht 
(Fig.  190)  des  ganzen  Baues  bildete. 

Auf  «lieseni  Ilmiptsrei^tolle  ruhte  das  Obercestell  n',  J:k\  um  einen  ebenen 
Boden  (die  riattiorm)  zu  bilden,  auf  welchen  mau  die  zu  tranäportirenden 
Guter  legte.  Hlem  mhten  toner  anf  den  Inveren  Langträgem  1 . .  1  and 
4..  4,  sowie  auf  den  Querträgem  5..  5  und  7..  7  andere  Qaerriegel  If,  mwt, 
mit  welchen  luther  Uegende  Landiftlzcr  t't.  kk  durch  Schraulienliolzen  vereinigt 
waren.  FAn  drittes  Lanjjhdlz  oo  (Fij;.  190  und  191)  lag  mü'  den  Querriegeln 
5,  6  und  7,  und  war  ebenfalls  durch  Schraubenbolzeu  befestigt. 

Anf  dem  T<angholae  oo,  sowie  mit  den  Enden  in  gnneisemen  Holsen 
(vier  anf  jedem  Langfaaune  1 . .  1  and  4. .  4  festgeechranbt)  rr  ruhten  die  vier 
Qoerhohnr  im,  die  man  endlich  mit  Brettern  (Fig.  191)  bedeckte,  und  dabei 


1)  Wood,  Bea-Boadfl,  Ch«pt«r5 
Boadi,  f.  t.  In  der  KSbler* 


oT  oaitiagei  adopted  to  Ball» 
a  158. 
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Sorge  trog,  das^  die  gebildete  Oberdacbe  nach  der  Mitt<?  hin  ntwas  geneigt  war, 
um  den  Gatern  eine  sicherere  Lage  zu  verschaffeu.  Auü  letzterem  Grunde 
UeM  man  aneh  die  Langholser  t  tmd  1;  etwas  tber  dem  Boden  kervontehen. 

SchlieMHch  befestigte  man  noch  an 
jedem  Ende  ein  Sobwellholz  8  der  Qaere 

B^^^  nach  (Fig.  191,  die  linke  Hälfte),  wel- 

^'-sjl^'      ches  ebontalls  über  dem  Bretterbodeu 
»    aafi  Ii  hervorstand. 
"  Beim  FortsdiaffMi  des  Wacena  hing 

I  o  ma>  den  betreAmden  ZogimlEeii  in  eine 
I  der  Oesen  «  (Fig.  190)  ein,  weldie 

Oesen   zn  einer  kräftigen  Rundeisen- 
stange gehörten,  die    lüch  über  die 
ganze  Länge  des  Wagens  orttreckto  und 
die  Feeti^it  desOesteübanes  noch  erhöhte^  da  mit  ihr  simmtUehe  Qoerbölser 
durch  Bolzen  verbunden  waren. 

Wood  bemerkt  (a.  a.  O  ).  dass  man  dorartif,'e  Wagen  gewöhnlich  mit 
dem  Namen  „Tnu  ks"  he/eichnot  habe  In  Deutschland  wurden  sie  bei  man- 
chen Eiaenbaimen  unter  dem  tarnen  „Lowries"  eingefüiui; '). 

Ein  widitiges  Object  vorbeaproehenen  Wagens  sind  noch  dessen  R&der, 
wobei  niu-  die  Naben  aus  Gusseisen,  alle  (tbrigen  Theile  aber  aus  Schmiede- 
eisen bestehen,  und  auf  deren  Cnnstruction.sart  sich  1830  Losh  in  Newcastl^ 
der  Zeitgenosse  und  Freund  (Jeorge  Stcphouson's,  eiii  Patent  ertheilen 
liess  und  die  noch  beute  unter  dem  Namen  Losh-Käder  (»ectur-äpoked  wheels) 
vfeUkdi  im  Qebranche  sind. 

Die  Speichen  dieser  Rftder  bestehen  gewöhnlich  aas  geschmiedeten  Flach« 
eisenstücken,  welche  man  in  die  Gestalt  eines  Seetors  oder  eines  {^eichschenk- 
ligen  Dreiecks  biegt,  dessen  Basis  an  den  Radkranz  zu  liegen  kommt.  Die  der 
Dreieckbasis  gegenüberliegenden  Enden  des  betreffenden  Flacheisenstückes 
werden  in  die  Sandform  beim  Gusse  der  Nabe  eingelegt 

Dordi  ein  geiiOilges  AnefnanderrOcken  der  Sectoren  entatebt  eine  Art 
tnsammenhSngender  Kranz  (der  Speichenkranz),  der  einen  concentrischen  Kreis 
mit  dem  darum  zu  legenden  Radreif  iibL,ni'l)t.  welcher  letztere  vlm  starke,  mit 
Flantsche  zmn  Sj)urhalten  versehene  Bandage  liiklet.  Die  warm  aufgezogenen 
Bandagen  befestigen  sich  beim  Erkalten  diuch  das  Zusammenziehen  (Auf- 
sdmimpfen)  von  seihet,  werden  darin  jedoch  noch  durch  Ansserlich  versenkte 
Nieten  nntenttttst  Zum  Stadium  des  spedellen  Herttelhingagangee  der  Losh« 
Bider  kann  a.  A.  die  unten  angegebene  QaeUm  empfohlen  werden^). 


1)  V.  Weber  in  seinem  empfeblenswertbenBadie:  «Die  Schule  des  Eisen- 
bahnwesens," aweite  Aufl.  (1862),  bsmeikt  8.  IM,  daas  dar  Name  »Lowries* 
Ar  die  «inOidurten  aller  Elsenbehnftihrwerke  gsbraoeht  werde.  HOehst  wahr- 
ai>ii«fp«<tii  kommt  die  Banemrang  von  der  geringen  Hübe  (vom  englischen  Worte 
low,  niedrig)  her,  in  weleher  die  Plattform  dieser  Wafen  Aber  den  Bahn* 
sdhienen  liegt. 

2)  Ueufliager  's  Organ  für  die  Fortachritte  des  EiseabahnweMUu  Bd.  S  (18), 
B.  IM  «nd  Uaiana  polyt- Oentndbl.  1849,  8.1S7.  IWner  deassthenAtttors  Hand- 
ImA  der  apeeleUen  Elsenbahn-Tcebnik.  Zweiter  Band,  0.  89  (f  4). 
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Unter  aDen  ümstAndon  wnrdon  auch  bei  diesen  ersten  Wagen  des  Spur- 
haltens wepren.  die  Räder  auf  den  Achsen  festgekeilt,  so  dass  sich  beide 
stets  gemeinsam,  ais  ein  Ganzes,  drehen  mussten. 

Die  Schenkel  oder  Zq>fen  der  Achsen  Hees  man  in  Pfiumen  Umfeo,  die 
steh  In  TsnchloaBenen,  rar  Anfiialime  von  Sdiiniere  and  Oel  geeigneten 
Büchsen  ec  (J^.  189)  befanden,  welche  wieder  zwischen  Leitungen  ff  Achs- 
balter  genannt,  in  senkrechter  Richtung  auf- und  abgeschoben  werden  konnten. 
Die  Verbindung  dieser  ciüerucn  Achshalter  mit  den  hölzernen  Langtragem 
1  .  .  1  und  4  .  .  4  des  Wagens  gescbah  diircli  Sdntnbenbolsen  aa,  die  in 
Fig.  188  iiditbar  sind. 

Zur  nothwcndigen  Versteifung  verband  man  immer  je  zwei  der  Achshalter 
ff  durch  schmiedeeiserne  Zugstangen  h.  sowie  endlich  aoch  noch  Streben  dl 
von  den  Achshalteru  aus  nach  den  Langtrügern  1  .  .  I  und  4  .  .  4  gingen, 
die  n^eidi  als  StOtaen  desjciiigen  Theffles  dee  GeatoUi  dienten,  wddier  über 
die  Blder  Mnwuwpringt. 

Bei  den  ersten  Fohrwexlcmi  der  flkr  Gütertransport  bestimmten  Eisen» 
bahnen  scheint  man  sogleich  die  bereits  im  Capitcl  „Strassenfuhrwerke"  S  143, 
Note  1,  erörterten  Vortheile  de»  Aufh&ugens  der  Wagengestelle  in  Stahlfedern 
ttiouuit  so  balMB,  tuien  wfr  nnsoen  (alten)  Gfitorwagen,  Flg.  189,  bereits  mit 
solchen  ausgestattet  finden.  Das  ganie  Gestell  Ist  flberhanpt  an  den  Enden 
der  Tier  vorhandenen  Federn  gg  aufgehangen.  Die  alle  Federblätter  vereini- 
gende Kapsel,  der  Federrintj  oder  Federb  ügcl.  war  nach  nnffu  hin  mit 
einem  cjündrischen  Stift  oder  Bolzen,  der  Fe  der  stütze,  ausgestattet,  deren 
unteres,  frdea  Ende  deh  anf  die  betreffende  Achsbüchse  c  statzte.  Ein  von 
nuten  gegen  die  Badbandage  geriditeter  Stoss,  welcher  das  Rad  snmAniMdgen 
zwang,  vemrsachte  ein  Aufwärtsschieben  der  Achsbüchse  in  den  Führungen 
der  Achshalter,  demnach  ein  Atifstoigen  der  Fi-derbügelstüt/o.  tics  Federbügels 
und  schliesslich  eine  Formänderung  der  Feder,  wodurch  (jttenbar  eine  nach- 
tiidUge  Einwirkung  auf  das  WagengesteU  und  die  auf  ^ieiuer  Tlattform  liegen- 
den GegMistftnde  venbindert  wurde. 

Eine  bereits  TerbessMTte  Gattung  etigli.-^cher  offener  Güterwagen  vom 
Jahre  1838  und  zwar  von  der  zu  dieser  Zeit  (im  Septoniber)  eröffneten  Loiidon- 
Birminghanier  Eisenbalni.  lassen  die  Ahbildungeii  I'ig.  1I>2  bis  1H4  orki  imen'). 
Der  ersten  äusseren  Auifa^ünug  nach  unterscheidet  sich  dieser  Wagen  von  dem 
vorigen  durch  die  seine  Plattform  umgebenden  Wftnde  (BordsX  die  zum  gftni- 
lichen  oder  theilweisen  Abnehmen  wie  aaa  und  an  einem  Ende  zum  Umlegen 
wie  b  eingerichtet  sind  und  sirli  deshalb  ztun  Transporte  solcher  Gegenstände 
(wie  Kohlen.  Kalk,  KartoÜeln.  Obst  n.  s.  w.)  eignen,  welche  ohne  diese  Wände 
herabroUen  wurden,  andererseits  aber  auch  beim  Abladen  leicht  herubgeworfen 
werden  kAnnen. 

WIbrend  die  hierzu  getroffenen  Anordnungen  ohne  Weiteres  aus  den 

Abbildungen  erhellen,  ist  auf  die  sogenannten  Hu  ff  er  hinzuweisen,  deren 
Banpttheile  elastische  Ballen  cc  an  den  Stirnseiten  der  Wagen  sind,  wodurch 


1)  Perdennet  et  Polonceau:  Porteftuille  de  Plngioienr  des  ehemini 

de  fer,  Paria  1846,  Serie  G,  Planche  11.  Die  in  Flg.  19S  «nd  IM  eingasehiiebe* 
Dcn  Dimeosionen  sind  daher  Metermaass«. 
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StöMe  irgendwie  zu&ammeiitrutfenüer  Wagen  vermindert  und  überhaupt  so  weit 
ab  nOgMcfa  muchidHch  geniclit  werden. 

Fig.  192. 


Fig.  in\ 


Flg.  194. 


In  der  illererstenZeitbeitanden 
die  Bnfliw  00  iiu  staiketty  nit  eber- 

nen  Helfen  rippenf&rmig  umbundenen 
Le<lfrkissen  von  rylindriscber  Ge- 
stalt, (iie  man  mit  Uosshaaren  aus- 
stopfte. In  unseren  Abbildungen  sind 
die  Unks  geseichneten  Baßer  noch 
von  dieser  Art.  Nachher,  als  man 
erkannte,  dass  die  Ela^tiriti^t  der- 
artiger Korper  unzurcirhcnd  war, 
traf  man  ilic  namentlich  aus  der 
Gnmdrinfigiu-  (192)  erkemibM«  An- 
ordnung, wodieBnÄarldMeneedareh 
stählerne  Blattfedern  d  ersetzt  sind. 
In  deor  Jlitte  befestigte  man  dÜBie 


Digitized  by  Google 


208      1^3.  Zweite  Abtheiliing.  Siebenter  Abschnitt'  Zweites  CapiteL 


Federn  mittelat  einer  Kapsel  am  Wagengestell,  w&bremd  ihre  freien  Binden 
mit  Ronddseiistangen  (Stielet  Buffnrstangen)  tf  verbanden  wurden,  die  an  den 

Stellen,  wo  sio  Führungähuchaen  h  passirou,  etwas  dicker  waren.  Aeusserlich 
endigrten  sio  in  «rlimiedoeiscrnen,  pilzartigen  Kuj(elabschnitton  gg,  welche  die 
Bufferbcheibeu  bililctcu.  die  beim  etwaifjen  ZuHaranientreffeii  mit  einem  Vorder- 
oder liiiiturwu^cn  mit  ihresgleichen  eutäprccheud  in  Bertihriuig  kamen. 

ZnweHeii  ersetste  man  die  BtatttMeni  (G-Fodem)  d  aoeb  dareh  l^inl' 
fedem,  welche  um  cUe  Bnifentangen  gewunden  wnrdeo»  indem  nmn  dieae  gefen 
excentrlsche  Stösse  für  wirksamer  und  dauerhafter  hielt.  Derartige  Constnic- 
tionen  schpiiH  ii  zuerst  vorziigsweise  auf  den  enslwclien  Eisenbahnen  von 
Birmiugham  auch  Uloucester ')  und  auf  der  irhuidiücbeu  Bahn  von  Dublin  nach 
Kingvtewn^)  In  Anwendung  gekomman  m  sein. 

Um  auch  beim  Anziehen  der  LooometilTMi  fUr  ncbrechUehe  und  larta 
Guter  heftige  Erschütterungen  oder  Stösse  möglichst  nnaehftdlich  zu  machen, 
war  man  schon  in  den  dr(M>siijrf'r  Jahren  bemüht,  die  sni^enannten  Kuppelhaken 
»  in  geeignete  elastische  Verbindunf^en  zubringen.  Bei  «Icn  alten  Pulsterbuflfern 
cc  verlängerte  man  hierzu  das  Hakenmudeiäen  zu  einer  Zugstuuge  ^  (Fig.  192), 
Uam  sie  in  der  Gestellniitte  in  eine  Kapsel  enden  und  durdi  diese  die  C- 
Fedar  I  treten.  Als  man  l&ngere  Druckfedern  aus  Stahl  gut  herstellte  und 
Bnfferfederu  wie  d  in  Anwendung  brachte,  onlnete  man  die  Htilse  m  in  der 
Mitte  derselben  verschiebbar  an  und  verband  mit  ihr  die  Hakenzugstange  |>  in 
der  aus  Fii^.  Vsl  t'rkeunbaren  \Vci>io. 

In  der  ersten  Zeit  der  englisclien  Kiseobahnen  transportirte 
man  alle  und  selbst  kostbare  Güter  auf  ofi'enen  Wagen,  die  man 
mehr  oder  weniger  durch  bewegliche,  leicht  abzunehmende  (ge- 
iirnisste  oder  aus  wasserdichten  Stoffen  gefertigte)  Decken  schützte. 
So  sehr  sich  aber  auch  derartige  Wagen  durch  Einfachheit  der 
Construction  und  Bequemlichkeit  beim  Auf- und  Abhiden  (nament- 
lich wo  sogenannte  Krahne  zur  Disposition  stehen)  empfehlen,  so 
eignen  sie  sich  doch  fiir  den  Transport  gewisser  Waaren  und  auch 
für  Personengepäck  weniger,  ganz  abgesehen  davon,  dass  sie  nicht 
für  den  Verschluss  passen ,  wo  man  Zollgrenzen  zu  passiren  hat. 
In  Deutschland,  Frankreich  und  Amerika  beschränkte  man  deshalb 
anfänglich  das  Princip  des  Transportes  von  Gütern  auf  offenen 
Wagen  mit  beweglichen  Decken  so  weit  als  möglich  und  führte 
überhaupt  ringsum  geschlossene,  mit  festen  Dächern  ausgestattete 
Wagen  ein.  Indem  hinsichtlich  der  Abbildungen  derartiger  Eisen- 
bahnwagen, des  beschränkten  Raumes  wegen,  auf  die  unten  ange- 
gebenen Quellen  verwiesen  werden  mnss'),  besprechen  wir  eine 

1)  AbbÜdungsn  bei  Perdonnet  et  Poloneeau,  Serie  P,  Plaaobe  SU.g. 

2)  Wood,  BaH-Roada,  p.SSl  und  in  der  deatsehen  (KShler'sdMa)  Bsar- 

beitnng  S.  165. 

9)  Perdonnet  et  Polouceeu,  Portefeuille  etc.,  Serie  Q,  Planche  1  n.9, 
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ganz  eigenthümliche  Gattung  solcher  Wagen,  welche  aus  Amerika 
stammen  und  sich  dort  (und  auch  theilweise  in  Deutschland)  bis 
zur  Gegenwart  erhalten  haben.  Es  sind  dies  die  achträdrigen 
Güterwagen  mit  zwei  völlig  getrennten  Untergestellen,  in  beson- 
deren Rahmen  um  einen  Verticalbolzen  drehbar  und  mit  sehr 
kurzem  Radstande,  welche  der  amerikanische  Mechaniker  Ross- 
W  in  ans  zuerst  im  Jahre  1834  für  die  Baltimore-Ohio-Eisenbabn 
construirte  ').  Die  Vortheile  dieser  Anordnung  wurden  so  schnell 
und  allgemein  anerkannt,  dass  sie  in  Nordamerika  bald  alle 
vierrädrigen  Eisenbahnwagen  verdrängten  und  die  sechs- 
rädrigen  diesen  Ländern  ganz  fremd  blieben. 

Nach  unserem  Wissen  wurden  derartige  Wagen  in  Deutsch- 
land zuerst  auf  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  und  zwar  schon 
1838  eingeführt,  nachher  auf  den  österreichischen  Bahnen,  auf 
der  Berlin  -  Frankfurter  und  1843  auch  bei  den  hannoTerscben 
SttttdMlmen 

Einen  solchen  achträdrigen  Wagen  letzterer  Bahn  zeigt  (in  •/«  der  wah- 
ren Grosse)  Fig.  195,  wohoi  kaum  orfordcrlich  sein  wird,  zu  bemerken,  dass 
die  rechte  Hälfte  der  Abbildung  im  Durchschnitte  gezeichnet  ist,  so  dus  maa 
dadnrdi  auch  Aber  die  innere  Goastraction  des  Oberwagens,  sowie  Ober  Theüe 
des  ünterwagena  Kiinntnisii  erlangt 

Den  wesentlichen  Yortheil  dieser  Wagen  fand  man  in  den  beiden  schon 
erwähnten  \<>Uhx  von  einander  ^'ctrcnnfcn  vierrädrigen  Untergestellen  P  M M, 
wovon  jedei»  um  einen  Verticalzapten  oder  Reibnagel  .V  des  Obergestells  dreh- 
bar ist^)  und  sich  demnach  unabhängig  vuu  den  anderen  selbst  durch  sehr 
scharfe  fiahncarren  bewegen  kann.  Diese  RadgesteOe  (OMgou  mit  guten 
Federwerken  rersehen)  nehmen  aocb  von  der  Bahn  ans  veranlasste  SCflese  aof. 


1)  Btael  «od  Kleia's  Bisanbahnsdinnc,  JaluqgMglMS,  8.81S.  Colbnrn 
te  •sioMS  nemstsa  Wsfke,  LoaonoiiTe  Bn^neeiüig^  bcmihl  sich  Q».  97),dieIdM 

und  erste  praktische  Avsf&hruog  der  kurzen,  nm  Dreh  bolien  beweglichen  Unter» 
ge«t«lle  fswivelling  trnclcB)  für  die  Englander  in  Anspruch  zu  nehmen.  Ross- 
Winans,  dessen  amerikanisches  Fateut  librigeos  vom  1.  October  1834  dadrt,  will 
Colbvrn  vn  dieeigenthllmlieheGoiislnutioa dlessrTnieks,iiaaMndichiBBe- 
sag  aaf  die  Anotdimiig  der  Federn,  als  Bigenthom  gestatten. 

2)  Abbildungen  mit  spcdeller  Beschreibong  amerikanischer  Origiaalwagen  der 
damaligen  Zeit  finden  sich  a.  A.  in  der  soeben  citirten  Kisenbalui^.oitnng,  Jahrgang 
1846,  S.  987.  Achträdrige  Personenwagen,  deren  Untergestell  uach  ganz  gleichen 
Prindpien  eoostmirt  ist,  fBr  die  wärtembergischen  Staatsbahnen  aasgeführt,  finden 
si^  im  Heasinger*sehon  Ofgan  Ar  die  IVirtsehritt«  des Bisenbelinwesetts  Bd.  S 
(1847),  S.  87,  Tafel  11  «ad  19. 

3)  Detailzeichnnngen  denirtiger  Untergestelle  findet  man  aaf  dar  salctst 
dtlrteu  Tafel  12,  Bd.  8,  des  Ueusiager' sehen  Organs  etc. 

Bablmaan,  MlMUaiBtatet.  UL  S.  AvA,  14 
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ahne  loldie  '(wesentlich) 
auf  die  Oberkasfcen  flber- 

zntregen,  dabei  noch  gar 

nicht  der  Annehmlichkeit 
zu  gedenken,  dass  sie  den 
Transport  sehr  langer 
Frachtgegenstiade  erieidi- 
tenL 

Während  der  Dreh- 
zapfen A'  gleichBam  als 
Führungsachse  dient,  bildet 
der  Obertheil  eines  erhöh- 
ten Scheineb  P  tn^ekh 
Beibiiiiga-  und  SMtiflielie; 
sowie  endlich  vom  Ober- 
gestell getragene  Laufrollen 
Q,  welche  entsprechende 
Bahngleise  auf  den  erhöh- 
ten Stellen  dea  Rahmen« 
Werkes  M  finden,  gegen 
nachtheilige  Seitenschwaa- 
kungen  sichori). 

Der  Überwageu  hat 
wieder  alaConatmetiooBb»- 
ab  ein  hökemee  rectangn- 
lAres  RabmenweKk,  ans  nehr 
starken  Langsrhwellen  A  A, 
Kopfschwelion  BB,  Quer- 
schwellon,  [Streben,  Riegel 
gebfldet,  mit  Winkel - 
eisen  als  Eckverband  luul 
ist  übcrlinnjit  so  angeord- 
net, dass  ein  nachtheiliges, 
innere»  Verschieben  des 
Ranea  nach  irgend  einer 
Riehtong  hin  (Ihat)  unmög- 
lich wird. 

Um  die  auf  eine 
grosso  Entfernung  freilie- 
genden Langschwelleu  ge- 
gen aehidüehe  Durchbie- 
gungen zu  sichern,  hat] 
sie  durch  eiserne 
werke  S  verstilrkt. 

Der  aul  dem  Haupt- 
tahmanwaiihia 
täte  Oberbtn,  ana 
bodan,  vier  iMn  Wlo- 
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den  und  eben  .solcher  Decke  bestehend,  wird  aus  Sänlen,  Ecksftnlen, 
Thürsfiiileu.  Streben,  Deckrahracn  u.  s.  w.  gebildet,  und  die  zwischen 
den  oiuzulneu  Rahmen  gelasseueu  Felder  werden  mit  geeigneten  Holz-  oder 
ISibüaMa  uigeAkUt  Zwei  anf BoOen  iMÜnide  Schlebethflren  ZZ  dienen 
son  VenddniB  entsprechender  Seitenöffiiangmi  im  Eisten.  Durch  derartige  an 
beiden  LAngseiten  des  Wagens  angebrachte  Thflren  ( rmVht  man  ang^eich  die 
^röglichkeit  des  IMchtanfiihreni  an  die  Ladepemnie  der  fiahnliOfe-  oder  Sta- 
tionspl&tze. 

Eine  bisher  unbeachtet  gelassene  EigenthUmUcbkeit  dieser  y  teren  hannover- 
aehen  adiMdrigen  Ottterwagen  mumi  die  dabei  angewandten  Bnchnnan  '.aehen 

Parallel-Feder-Systeme  ee,  deren  Frincip  anf  ^Trennang  der  Blätter" 

beruhte.  Jedes  dieser  Bl&tter  bildete  ni\mlich  ein  schmales,  gerade«!  Rechteck 
und  alle  waren  von  Ki<'irh<'r  I^  iiii,'»;  un<l  Breite.  Beim  Zusammenbringen  der 
einzelnen  Blatter  legte  mau  llolzklutzchen  zwischen  je  zwei  derselben,  um  deren 
Anfeinnnderreiben  möglichst  an  vevMndecn  md  dadarcb  daa  Federaystein 
freier  nnd  bewe^ieher  an  machen.  Wie  ans  der  Abbfldong  erhellt^  ruhte  anf 
jeder  der  au.s  sechs  ganz  gleichen  Blättern  gebildeten  Federn  ee  eine  aoge* 
nannte  Ueberlagp  i'.  weliho  als  Spannstaugo  (Spnnnkotte)  wirkte,  während 
alle  Federlageu  nach  unten  hin  mit  der  Achsbiicluiu  6  durch  Bolzen  d  ver- 
einigt waren. 

Gehinge  f  vorbanden  die  Tragfedem  mit  dem  üntefgesteOe  des  Wagens. 
Zur  Versteifung  der  Aehsbalter  a  waren  aneh  Uer  Spannstaagen  h  nnd 

Streben  k  vorhanden. 

Abgesehen  davon,  dus.s  die  Gestalt  derartiger  Federn  den  rationellen 
Sätzen  über  Widerstand  der  Materialien  widerstreitet'),  haben  sie  sich  beim 
Oebraoche,  wegen  ihrer  vibrirenden,  f&r  den  Fahrenden  unangenehmen  Be- 
wegung nicht  bewihrt  nnd  fintoi  sich  daher  aneh  bei  den  haanorerschen 
Eisenbahnfabrzeugen  (und  Ibnlicb  so  in  gans  DeotscUand)  höchstens  noch  bei 
einigen  selur  alten  GatervBfNi  Tor. 

Was  diePersonenwagen  derwsten  und  überhaupt  älteren 


1)  Bd  den  BaehaaMi-Vedeni  dir  bannoveiadMn  Eisenbahnrnhrwerke  hatte 
nan  die  Enden  jedes  Blattes  ansgeschraiedet,  wodurch  sie  daseibat  so 

dfinn  wurden,  das«  «laf  Ganze  immerhin  als  ein  Körper  von  gleichem  Widerstand« 
betrachtet  werden  kounte.  Kedtenbaoher  iu  seinem  Werke:  Die  Gesetze  des 
Locomotivbauss,  schliesst  am  inlerissiuiten  methemetiscben  BatwicUnngen  Aber 
federwerke  ans  Scbienen  tob  gleicher  Linge  nnd  Dicke,  dass  in  einem 
soldien  die  Intensität  der  Spannungen  von  der  Ifitte  an,  nach  den  Enden  za 
fort  und  fort  abnimmt  und  an  den  Enden  sogar  verschwindet,  clnsscHte  an  den 
äusseren  Theilcn  also  übermüssig  fest  und  daher  für  pniktiscbu  Zwecke  nicht 
sdir  geeignet  ist.  Bereits  früher  (im  Jahre  1848)  hatte  sieh  Herr  y.  Weber 
(damals  Maeehinen-Inganiear  der  Chemnits-Bbaer  Eisenbahn)  entschieden  gegen 
die  Bnebanan-Fedem  ansgesproehen  und  Ar  die  gedH<  hte  Bahn  gewöhnliche,  so* 
gSnannle  petabolische  Federn  mit  bencbtenswerthen  Eigenthümlichkeiten  in  An- 
wendung gebracht.  Man  sehe  deshalb  einen  betreffenden  Aufsatz  in.  Borne - 
mann's  Zeitschrift,  Der  Ingenieur,  Bd.  9,  186U,  S.  129,  welcher  die  Ueber* 
aehrlfl  trägt:  „Die  Personenwagen  der  Cheaudts-BiBaor  Bisenbebn." 
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Eisenbahnen  anlangt,  so  unterschieden  sich  die  Räder,  Achsen 
und  Untergestelle  derselben  von  den  besseren  Güterwagen  im 
Wesentlichen  bereits  eben  so  wenig,  wie  dies  gegenwärtig  der  Fall 
ist.  Höchstens  machte  man  die  Tragfedern  der  Personenwagen 
länger,  verwandte  mehr  Sorgfalt  auf  die  Stoss«  und  Zug- Vor- 
richtungen, vermied  so  weit  als  möglich  das  Anbringen  von  Rad- 
bremsen und  beobachtete  überhaupt  Alles ,  was  einen  sanften 
Gang  herbeiführen  und  unangenehme  Stösse  oder  Erschütterungen 
verhindern  konnte. 

Einen  vierrädrigen  Personenwagen  erster  Classe  der  Londou-BinmnglM- 
mer  Eiienbahn  ui  der  Zeit  ihmErOfhung  (1838)  seigt  in  Vm  wahrer  Qröflse 
Fig.  196  in  der  Ltogenanifffht,  wlkrend  Fig.  197  dessen  Untergestell  bei  ab> 
gehobenem  Obwwigen  erkennen  Irisst').  Aus  Fig.  196  erhellt,  da»s  letzterer 
KU  drei  Abtheilnngen,  Coup^  genannt,  besteht.  Jedes  Coup^  bildet  eine  für 

flg.  196. 


sich  bestehende  sogenannte  Berline  (S.  49,  50  und  57)  mit  Thflren  und  Fenstern 
von  beiden  Seiten  und  mit  Sitzplätzen  für  6  Personen,  bo  dass  der  ganze  Wa> 
gen  In  Innern  18  Peiwiien  ftsst  Aasserlialb  an  beiden  Enden  über  den 
Coq^keo  sind  überdies  nodi  vnbedeekto  Fahrpliftie  MigebrMfat,  wihrend 
xwischen  diesen  beiden  Raum  für  Personengepäck  vorhanden  ist. 

Wie  aus  der  Al)hililung  erhellt,  sind  hier  Losh-Rildcr  in  Anwendung  ge- 
lirscht,  sowie  Stahlledem  von  (nahezu)  parabolischer  Krümmung,  deren  En- 
den noch  nicht  in  Oesen  und  Ringen  aufgehangen  (was  einer  späteren  Zeit 


l)  Perdonmet  et  Peloaeean  a.  e.  0.,  Ssrie  P,  Plaadbe  1 
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■BgthArtX  «mdern  nur  b  festen  BOlMiivencliiebiMfftiigMidiMit  liiid.  UeWgani 
Kafen  diese  Federn  über  den  Achsbüchsen  b  und  sind  in  der  Mitte  mit  letste- 
ren  rerbondeiL  Beim  Auf-  and  Abateigen  der  Adubadnen  nrfKÜNO  denAcba- 

Fig.  19?. 


baltem  c  nehmen  zwar  die  Federn  an  dieser  Bewegung  Theil,  jedoch  wird, 
weil  tue  über  der  Achsbuchse  liegen,  ein  zu  tie£ee  Herabgehen  der  Federn  und 
somit  der  Wagenkasten  verhindert 

Yen  den  In  der  GrandiiNlgar  ilclitbiren  Fadem  dnd  die  grt—wi  ff 
Ton  einander  unabhängige  Federn,  nnd  ihre  Enden  stehen  in  bereits  früher 
erörterter  Weise  mit  den  Stangen  der  BniTer  gg  in  geeigneter  Verbindung. 
Zwei  andere  kürzere  Federn  hh'  shu\  an  ihren  Enden  durch  Zugstangen  ii 
vereinigt,  gehören  in  den  Zughaken  Ä  und  B  und  bilden  ttberhaupt  mit  den 
nfeli0r^«n  Stangen  die  erforderliche,  elastlsehe  Zngvorriehtnng. 

Die  einseitigen  Backen-Bremsen  der  Hader  sind  oben  wn  WignngeBteU 
aufgehangen  und  werden  duroli  Uehel  und  Zugstanpen  Xrj  angezogen  und  ge- 
lost, deren  entj^prechende  Bewegung  aber  von  der  Sitzstellc  des  Bremsers  aus, 
mittelst  Kurbel  «  und  Welle  Zahnr&der  yd  und  Stangen  2,4  (an  den  Enden 
versahnt)  gehörig  fibertragen  werden  kann. 

Während  man,  wie  schon  erwähnt,  in  Amerika  das  vierrädrige 
System  der  Personenwagen  recht  bald  doroh  das  aohträdrige  er- 
setzte, war  man,  mit  wenigen  Auinihmen  (wQrtombergische, 
öiterreiGiiiMfae  Bohnen  und  Berlln-Fhmkfbri-Oder*Balin,  Ruse- 
land  et€.),  in  Europa  nnd  besonders  avf  dem  Continente  anderer 
Meinung,  wo«  man  sieh  vielmehr  bemühte,  das  seehsrädrige 
Wagen^ystem  rnr  allgemeinen  Anwendung  sn  bringen. 

Die  VorsQge  sechsrftdriger  Wagen  im  Yergleieh  mit  den  vier- 
rildrigen  snchte  man  theils  in  peenniären  Vortheüen  (da  doroh 
Hinsttftgang  des  dritten  Räderpaares  der  Fassongsranm  des 
Wagens  beinahe  verdoppelt  werden  konnte)  theils  in  der  (aller- 
dings nioht  .richtigen)  Voraossetning,  dasi  bei  Torlununendea 


Digitizeü  by  Google 


2U  §•  18^  Zmifce  AbUMOnng.  Siebentor  AbMhnHt  ZwOtm  C^m. 


AfllMh  oder  Badbrfiohen  eine  Gefahmrminderung  eintreten  müwa, 
indem  in  einem  solchen  Falle  der  secbsrädrige  Wagen  immer 
noch  auf  Tier  Bädern  laufen  könne,  theils  endlich  in  einer  weit 
sanfteren  Bewegung  des  Wagens,  indem  die  Unebenheiten  der 
Bahn  durch  die  vermehrten  Stützpunkte  sieh  besser  ausgleichen 
und  deshalb  unföblbar  werden  müssten '). 

Einen  Personenwagon  mit  sochs  Coupös,  wie  ihn  am  Aiifaugf'  dfr  M^r- 
ziger  Jahre  die  Wagcnbau-Aiistilt  ilor  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn-Compagiüc 
für  viele  deutsche  Bahnen  lieferte,  zeigt  i  ig.  198,  wobei  jedoch  die  Gelegenheit 

Fig. 


benutzt  werden  mag,  auf  das  hierbei  angewandte  Rad«  und  Feder-System  etwas 
näher  einzugehen. 

Was  loerrt  die  eigenthümMchen  R&der  betrifft,  welche  wie  die  Lotb-Bider, 
mit  AoBnahme  der  Naben,  ganz  aus  Sdunledeeben  bestehen,  bu  sind  diese 
unter  dem  Namen:  „Haddan's  Pateut-Rftder'')  bekannt,  wtmleii  aber  gleich 
anfiülglich  als  eine  schlechte  Modification  der  Losh-Rädor  bezeichnet^). 


1)  Lsseoswsrth  ist  «tDAntati  desObemiasdiiiienmsislen  Wohler  (IHeder- 
•cUssiMdi-llIrkisehe  Eisenbehii)  ia  dsr  IBssmlwihinsitoiig  vmn  19.  Dseember  1S4T» 

S.  424,  welcher  die  Ueberschrift  trägt:  ^ Beitrag  zxxr  Beantwortung  der  Frage,  ob 
«ü  Bweckmässigcr  ist,  v-ier-,  sechs-  oder  achtriidrige  Wagen  auf  Eisenbahn  anza- 
wenden."  Der  als  tüchtiger  EiseabAbD-Maschinen-ingeoieur  bekannt«  VerüuMr 
spricht  sieh  gegen  aeehsfidiige  ]^«noiiciiwagsii  aas  vnd  glebt  den  viecfidrigen 
oder  aebMdi^sn  (msrikanischtn)  den  Vormg. 
S)  Patent  Specification  1839,  Nr.  8243. 

8)  Hsasioger»  Organ,  Bd.  8  (1848),  S.  154, 160  n.  186.  Drei  AnMtoe, 
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Die  Speichen  bilden  hier  ftinfseitige  unregelmftssige  Polygone  aaa,  hhh, 
Afrcn  spitzer  Winkel  der  Xaho  ziitrekehrt  und  wovon  die  betreffenden  (nach 
dem  Lentrum  hin  vorlängerten)  P^iidon  mit  der  Nabe  zusammen  gegossen  Pind. 
Haddan  selbst  setzte  die  Zahl  dieser  Polygone,  bei  den  gebräuchüchou  Ead- 
darcbmeMmi  der  Ebenbahnftilirwerlce,  snf  8  fett 

Durch  diese  Construction  glaubte  Haddan,  bei  gleichem,  oder  bei  dem 
möglichst  geringen  Gewichte,  eine  erhöhtero  Tragf^hif^keit  luid  Dauerhaftigkeit, 
sowie  grosse  Elast icität,  endlich  auch  eine  vortheilhalte  HersteUangsweiae 
zu  erreichen. 

Leider  hat  sich  vou  allen  diesen  sogeuaunten  Verbesserungeii 

198. 


keine  bewShri  Die  Speiofaen  bebieKen  Tor  AUem  ibre  mprlbig- 
fiche  Gestalt  nicht  lange,  randelen  rieh  namentlich  an  den  SteUen 
ee  au  ond  veiinlaiaten  dadnroh  ein  Loiwerden  der  Reifen 
Dnreh  ein  AnekeOen  der  dreieckigen  Oeffiinngen  bri  ee  nitbaxtam 


welche  Bescbreibuog  der  (damaligen)  schmiedeeiBernen  Räder  bei  Eiienhahnftihr* 
irata,  d&na  VMkaÜxm  maä  gwiPiPilttBiftbruDgeü  ab«  BalAmMt,BnMi^ 
bailnit  a.  1.  w.  «nihallni.  Dto  ImMm  latataaf^Mlaii  AsMUm  riad  Bit  Ab- 

bUdnngen  begleitet. 

1)  Dahlhaus,  in  K 1  pi n 's  Eisenlmhnzeitung  Jahrpanp  184G,  S.  97  kommt 
beim  Kritiairen  der  Haddan'schen,  Losh-  und  anderen  Eisenbabnwagenräder  an 
dem  SchloiM,  dasa  alle  Conatmctionen,  welche  mehr  odar  weniger  alattiaoli« 
BUar  flr  BmoImIiuw«^  Im  Anft  baboi,  alt  «Biwtokmittig  n  iimwftn 
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Holse  oder  elsarnen  Keflen  konnte  man  dteeem  üebelstftnde  zwar 
tempor&r  begegnen,  jedoch  solchen  keineswegs  grfindlich  beseitigen. 

Ungeachtet  solcher  Mangel  hahen  H  ad  d  an 's  Räder  seiner 
Zeit  in  England  und  selbst  auf  dem  Continente,  bei  der  Paris- 
Orleans-Babn,  bei  der  französischen  Nordbabn,  bei  den  hannoverschen 
Bahnen,  bei  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  etc.,  einesiem- 
liehe  Verbreitung  gefunden,  verschwinden  jedoch  immer  mehr 
und  gehören  eigentlich  jetzt  der  Geschichte  an 

Vn  bei  den  Leipziger  Wagen  den  kolossalen  äussenlsn  Acbsenitsnd  von 

21  FoBs  (lO'/i  FuB8  von  Achse  zu  Achse)  beim  Durchfahren  von  Tunen  weniger 
nachtheilig  zumachen,  hatte  man  die  Räder  paarweise  von  einander  nnabhängljr 
angeordnet  und  für  die  Mittelachse  den  BUchseu  in  den  Achsenbaltern 
80  viel  Spielranm  gegeben,  dias  eine  der  Bahnkrttmimmg  «ntaprecbende, 
beitliche  YerseUelNing  eintreten  konnte.  Die  zweite  Eigenthümlichkeit  unsere« 
Eisenbahnpersoncnwagont  Fig.  196  dnd  du)  Bogenfedern  des  Englindars 
Bridges-Adaras  0. 

£8  bestehen  diese  Fedeni  zunuchst  aus  zwei,  Ö  bis  9  Zoll  breiten  btahl- 
U&ttam  dd,  welche  an  Ihren  Enden  angerollt  sind,  nm  de  Termittdst  starirar 
Bolzen  in  die  schmiedeeitemen  Bügel  gg  einh&ngen  zu  können.  Der  untere 
Bügel  /  hängt  in  dem  Tragbügel  i.  welcher  mit  zwei  langen  Zapfen  gabelartig 
durch  die  pnsseiscrnen  Srhinierbiuhsfn  nach  den  breiten  Spannringen  h  geht 
und  horizontal  auf  die  Schmierbüchse  aufgeschraubt  wird.  An  den  beiden 
Endm  der  Spannringe  h  sind  kleinere  BQgel  befestigt,  dnreh  weidie  die  beiden 
Spannketten  k  laufen  und  mit  dem  oberen  H&ngebügel  g  Terimnden  werden. 
An  der  einen  Seite  der  Feder  wird  der  Bügel  g  mit  den  TragstOtzen  oder 
HÄngetaschcn  //  (am  (testelUangträger  m)  dun  li  einen  Bolzen  dirert  verbunden, 
w&hrend  dies  auf  der  anderen  Seite,  vermittelst  eines  ciiscmcu  Zwischenringen 
p  gesciUeht  Dnrdi  diese  LIngenTerbindnng  der  Spaonketten-Gelenk»  wdlte 
man  zugleich  die  Adisen  in  ihrer  p«rallelen  Stellung  za  einender  erhalten  und 
die  AcLshalter  entbehrlich  machen  Auch  die  Baflbrfedern  mm  wsnm  von  ihn> 
Höher  Gestalt  wie  die  Wagenfedern  dd. 

Noch  im  Jahre  1844  betrachtete  man  diese  Bogenfedern 
mehrfach  als  eine  der  wichtigsten  Verbeeserongen  im  Bano  der 


1)  Ueb«r  noch  andere,  jetzt  (zleichfalls  der  Geschichte  verfallene  Eifienbahn- 
Wagenräder  erhält  man  AaekuDtt  in  Ueuainger' 8  Organ  Bd.  3  (1848),  S.  15B 
Ue  lS6t  woMlbet  der  helreffimde  Anflwli  die  UebendurUI  trägt:  .BeKhrcibaDg 
der  bd  Biamhaluiwaien  in  Anwendong  gekoBunenen,  tfhmfiiilnleirnmi  Bid«* 

«.  e.  w.  Seiner  Zeit  worden  sogar  Einbahnwa;:en rüder  mit  hölzernen  Spei- 
chen und  Felgen  in  Anwendung  gebracht.  Man  lebe  hierüber  Prof.  Schnei- 
der'* Abhandlung  in  Heeren  u.  Karmarsch,  Polyt.  MitthcUitngea,  Bd.  8 
(1S4S)»  0.  86. 

91  FMentSpeeifiealieB  Hr.  S1S7  (ISS»)  ud  ST6S  (1S40X  Belfert  in  Ben- 
Binger'i  Ovgon  Bd.  t  (1S4T),  B.  10:  „lütMonfleD  SNr  Adeai'eebe  Bofen. 
feden." 
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Eisenbahnwagen'),  welche  nicht  nur  den  Vorzug  einer  ausser- 
ordentlich sanften  Bewegung  der  Wagen  auf  der  Bahn  gewährten, 
sondern  auch  in  Folge  ihrer  Aufhängung  die  Fähigkeit  besüssen, 
Seitenbewegungen  anzunehmen  und  den  Rädern  gestatteten,  Babn- 
krümmungen  mit  grösserer  Leichtigkeit  folgen  zu  können. 

Leider  haben  sich  alle  diese  Erwartungen  entweder  nur 
theilweise  oder  gar  nicht  bestätigt,  vielmehr  hat  man  allerlei 
Uebel  der  Bogenfederu  in  Erfahrung  bringen  müssen.  Abgesehen 
von  ihrer  Kostspieligkeit,  zeigte  sich  bald,  dass  sie  nicht  die  er- 
forderliche Festigkeit  beaatwn  und  bei  Torkommenden  Brüchen 
sehr  gerabriicb  werden  konnten ;  femer  erzeugten  sie  viel  su  grotte 
Verticalachwingungen,  so  dass  zuweilen  ii|  den  Conpte  sitzende 
Personen  Ton  einer  Art  Seekrankheit  befallen  wurden.  Allerlei 
Bemfibongen,  diese  Uebel  zu  beseitigen,  haben  nicht  den  erfordere 
liehen  Erfolg  gehabt*),  so  dass  in  der  Neuzeit  diese  Adams*  sehen 
Bogenfederu  gänzlich  Terschwunden  sind. 

Troti  alledem  iit  das  Princip  der  Bogenfedern  nicht  olyie  nntebsie  Efai- 
wirknng  auf  alle  Wagenfederarten  gewesen,  wohin  namentlich  die  YenroUkomm- 

nnng  der  paraboHsrhen  Blattfedern  durch  bessere  Dimensionen.  Aufh&ngen  der- 
selben in  l»f sonders  finucsclialtctcii  Kettenfjlirdoni  au  d<'n  Knden  </<iFiff.  H;!)^) 
gehört  Bei  den  dreiachsigen  \N  agen  wird  durch  diese  Anordnung  eine  »eit- 
Uche  YMMhielMng  der  Mittelrider  (fon  etwa  «/^  Zoll  an  jeder  Seite)  ohne 
Nachtbefl  möglich  gemacht 

In  Bezug  anf  F|g.  199  ist  norh  auf  den  rmstand  iiiifniorksani  zu  maclien. 
dass  dif  Foilorn  unter  den  A(}islii\ctistMi  hb  uml  nidit.  wir  Ihm  dfii  S  2ni 
bis  212  bet^prochenen  Wagen,  daiüber  liegen  und  an  letzteren  auigehangen 
lind.  BiwdiirGh  wfll  man  bei  gleicher  RadhOhe  die  Wagenkasten  niedriger 
bringen  and  das  Einsteigen  (ohne  Perron)  erleichtem,  wodurch  freilich  ander- 
§eitä  der  Ucbcistand  horbciKoführt  wird,  dass  die  Radsoheitel  durch  die  Conp^ 
Fnssbndpn  fn-ffn.  was  für  die  in  ilfn  Wagen  sitzenden  Personen  zuweilen  recht 
unangenehm  wcrdt-u  Jtaun.  \Ia  tadelnswerth  bei  den  citirten  Wagen  (der 
Great-Westem-Bahn  nr  Zeit  ihrer  EMflhnng  1840  angehörig)  moss  ferner 


1)  BSaaler,  N<  tit7<Mi  ii>  t-r  IxtcomotiTCn  und  Penooenwagea  auf  einlftn 

pärhsischeo .  pren8i«isc"hen,  lirauuM  )iweipscben  und  hannoverschen  Eisenbahnen. 
Verhaudlungeu  de«  Gewerbevereinc  für  (ia«  Groesherzogthum  Hessen  1844, 
8.  SS  0.  1.  w. 

1)  lOttlMÜtingen  fiber  Adam  ■'•die  Bogenfedem  rom  Wagenfitbrikaoten 

Reifert  in  Bockenheim  bei  Frankfart  s.  M.:  Ileusinger,  Organ,  Bd.  2  (1847) 
S.  1  9  bis  27.  Erhard  t,  VerbeMertmgon  nn  <leu  A dams 'sehen  Bogeu federn  snr 
Verbioderaog  ihrM  Zerspringens.   Ebendaselbst  Bd.  3  (1848X  S.  23  u.  ■.  w. 

8)  Wlitahaw,  Um  BaDwajra  of  Gnat  Britein  and  Irclaad,  London  1849 
^  IM  s.  10. 
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noch  der  Mangel  diirchsiroliondpr  Trittbrottpr 
Tritte  ff)  bezeichnet  werden,  da  letztere 


60 


(statt  dpf  hier  vorhandenen  Einz»»l- 
SOWOiü  unbequem  für  diAs  Zugbe- 
dieuungsperonal  sind,  alä 
gef&hrlich  für  die  eimtei- 
gemden  PenoiMii  werden 
können. 

Noch  mehr  vervoIUcomm- 
net  wurde  sp&ter  das  Auf- 
hängen der  Wagen  dadurch, 
diu  man  die  Enden  der 
Federn  mit  Stellschnuiben 
a  and  Gegenmuttern  & 
unter  Einschaltung  des  be- 
reits erwälinteu  Qeli&nge- 
gliedei  cc  In  TerUndang 
brachte,  wie  dies  Flg.  SOO 
zeigt,  wodurch  man  in  den 
Stand  gesetzt  woi-de,  der 
wicht ifjeii  Kegel  zu  ent- 
sprechen, dass  bei  dreiach- 
sigen Personenwagen  die 
mittlere  Tragfeder  in  Je- 
der Seite  biegsamer  sein 
nmsH  und  deshalb  nicht  so 
btarlc  angespannt  und  be- 
leatot  werdn  dar^  als  die 
Federn  der  beiden  End- 


1)  Aus  welcher  Zeit  die 
Aufhängung  der  Tragfedern 

■dt  ateUbaren 
stammt,  Iwt  der 
nidit  genau  ennlMsln  kfin« 
nen.  Abbildungen  finden 
sich  emt  gegen  das  Ende 
dar  vieraiger  Jahre.  Bei- 


(1847)  des  Heusinger- 

Kchen  Organs,  Seite  151. 
Man  sehe  deshalb  auch 
die  (1848  gehchriebene)  Ab- 
handlung des  Harra  t.  We- 
ber, Ueber  die  Pwsonen- 
wagen  der  Cliamnitx-Riner 
Eisenbahn,  in  Borne» 
manu 's  Civil  -  Ingenieur, 
Bd.  2  (1850),  S.SM  «.nw. 
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Nach  WiMen 
des  Verfassen 
fing  man  gegen 
Ende  der  ?ier- 
siger  Jahre  an. 
sogenannte 

Schneckenfeder'n  (Spiralfedern  mit  rediteckigem  Blattqner- 
scbnitt)  und  zwar  Yorzngsweise  zu  Stoss-  und  Zugfedern,  bei  den 
Buffern  und  Zugfaaken  zu  rerwenden 

In  Denteobland  sind  derartige  Federn  unter  dem  Kamen 
Baülie-Fedem ')  bekannt  und  wurden  als  solehe  wahrsebeinlioh 
snerst  bei  der  osterr.  Kaiser^Ferdinands^Nordbabn  eingeföbrt  •). 

flg.  Wl.  Pig.  202.  ""^  ^ 

Grösse)  Baillie-Federn,   beziehuiiffsweise  in 

der  äusseren  Ansicht  und  im  Durchschnitte,  wäh- 
rend Fig.  1^03  (in  kleinerem  Maassstabe)  deren 
yerfamdimg  mit  den  Bnibni  ee  und  dd,  wwie 
mit  den  Zn^^iaken  bf  erkennen  l&sst  In  unserem 
qpedellen  Falle  (bei  einem  vierrädrigen  Personeu- 
wapen  der  Kaiser-Fcnlinands-Nordbahn)  bestand 
die  spiralförmig  gewundene  Federplatte  aa  aus 

Construction  von  Federtaschen  zum  AafliängeD  der  Blattfedern  u.  s.  w.  v.  We- 
be r  schaltete  zwischen  «Icn  Kederemlen  und  den  StellschrHtil'en  ein  Ketten- 
glied ein,  lietM  auch  die  Acb»gabeln  weg  and  rühmt  die  stutigen,  augeuehmen 
und  iBaften  Otdltationen  der  Wegenkaften  «.a.w.  Eine  «piter  vom  ftnnaariadien 
Ebenbfthn-IngeaJenr  Lechatelier  TeriURmdieht»  Arbelt  bdehrt  Aber  die  ver- 
addcdenen  bis  1850  zur  Anwendung  gekümmenen  Tragfedem  der  Eisenbahnfahr- 
werke eben  so  rationell  wie  uuslührlich.  Dieselbe  findet  sic-h  abt'c.lrurkt  in  dem 
Balletin  de  la  sod^  d'eucuuragement  185U,  p.  592.  In  Deutüchland  bat  sieh 
nm  die  Theorie  der  Schueckenfedern  Professor  Beuleaux  sehr  verdient 
gemacht  Man  sehe  hierüber  denen  Abhaadlnng:  Ueber  die  Festigkeit  nnd 
Elasticitit  einiger  Fe«lerarten,  in  der  SehwelseriKhen  polytecbnieehen  Zeitidirift 
Bd.  2  (18.57;,  S   f.l  n.  7:». 

1)  W.  A.  Ad.iiiis  liei  < ielei,'enheit  eines  Vi)rtru;^<  (am  '.'3  .iHiiimr  185<t)  in 
der  Versammlaug  der  Inutitutiou  uf  Mechauical  Eugiueers  ( Üirmiughamj,  wobei  er  au«- 
IBhrUdt  die  hie  dahin  bei  Bisenbahnfalineagen  angewandten  Treg>Bnffer-  nnd  Zog- 
federn  erörtert,  gedenkt  nur  (a.  a.  O.p.  29)  Brown 'tOoideal^pinü-Spriiqf-Bnflte 
ani  %  Zoll  dickem  8tah)drahte,  ohne  solche  ans  Stahlblüttern  mit  rechteckigem 
Qnerschnitte  luxh  nur  zu  erwähnen.  Adams  Abhandhing  findet  sich  aach  ine 
Deauche  übertragen  im  poljrt.  I  cuiral blatte,  Jahrgang  18öO,  S.  1239. 

S)  Der  k.  k.  österr.  Eisenbahnlnspeelor  Balllie  erhielt  anf  die  Sehneeken- 
fiidem  mit  reebteckifeem  Blattqneraebnitt  im  Anfange  der  vfertiger  Jahre  (1S40?) 
Patent  für  den  Umfang  dcii  osttrreichischen  Staates. 
8)  Heusinger,  Oigan,  Bd.  6  (1850),  S.  48  nnd  peljt.  Centralblatt,  Jahr- 
1850,  S.  1288. 
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aiililUedi  von  5  Zoll  Bnito  nad  »A  Zoll  Didra,  war  low  Ober  die  Stange  der 
e  und     Mwie  Aber  die  des  Zughakenn  f  geschoben  und  am  Ende  die- 
ser  Stani^pii  ilurrh  flache  SchlioMMi  an  den  betrefien- 

(leu  bti'lk'ii  gehalten  '). 

"Ausdrücklich  hervorgehoben  wird  in  un- 
serer Quelle ,  dass  sich  derartige  Federn 
durch  grosse  Leichtigkeit  und  Widerstands- 
fähigkeit ,  sowie  durch  schönes  Spiel  aus- 
zeichnen ,  abgesehen  davon,  dass  ihre  Hcr- 
stelluDg  als  einfach  und  wohlfeil  bezeichnet 
wird. 

Nach  glaubwürdigen  Angaben")  waren 
bereits  1850  Baillie'sche  Federn  bei  der 
Wien  •  Gloggnitzer,  und  bei  der  Ferdinands- 
Nordbabn  an  268  PerBOnen-  und  Güterwagen 
und  bei  der  ungariBchen  Centraleisenbabn 
an  209  Güter-  und  Personenwagen,  tbeils 
als  Buffer  nnd  Zugfedern,  tbeils  als  Tragfedem  ▼orha&den,  und 
hatten  die  meisten  nach  zweijährigem  Gebrauche  nicht  die  min- 
desten Reparaturen  erfordert,  ilberhaupt  sich  ausserordentlich 
gut  bewährt. 

Ein . Hauptrorsug  der  ßaillle'schen  Federn  ror  den  ge- 
wohnlichen Blattfedern  ist  unstreitig  ihre  geringe  Raumerforderniss, 
was  jedoch  minder  der  Fall  ist,  wenn  man  sie  (wie  vorher  er- 
wähnt) als  Tragfedern  in  Anwendung  bringt,  wosu  man  Obrigens 
wenigstens  zwei  derselben  (vertical  gestellt)  symmetrisch  zu  beiden 
Seiten  der  Achsbuchse  aufstellen  niuss  und  dadurch  die  gerühmte 
Einfachheit  beeinträchtigt.  Dassdie  VerwendungderBaillie 'sehen 
Federn  zu  Buffer-  und  Zug •  Apparaten  weniger  allgemein  ge- 
worden ist,  hat  wohl  seinen  Grund  einerseits  darin,  dass  sie  in 
der  Regel,  bei  ihrem  verhültnissmässig  geringen  Gewichte,  auch 
eine  entsprechend  geringe  mocbanische  widerstehende  Arbeit  leisten, 
ferner  wenig  Weg  haben,  wenn  ihre  widerstehende  Kraft  gross 
genommen  wird  ,  und  letzterem  gemäss  bei  sehr  starken  Stössen 
oder  bei  heftigen  Zügen  leicht  aufsitzen ,  d.  h.,  der  Construction 
zufolge,  bei  einer  bestimmt  begrenzten  Zusammendrückung  ihre 


1)  ileasinger's  Organ      a.  O.,  8.  45. 

2)  SchUrbaam,  Ueb«r  B»illle*i  PatontMneekenfMera Ar BiMnbehn- 
wagon,  Diagler'a  poljt.  Jovoii.  Bd.  IIS,  &  SS,  aowio  Im  Poljt.  Cramlblalla, 
Jabigaag  SMO,  a  IStt,  eadlMh  amb  Keaslager'a  Oipu  Bd.S(ltiOX  8.IN. 
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FederwirkuDg  ganz  verlieren;  andererseits  liegt  vielleicht  die  be- 
schränkte Verwendung  in  der  Concurrenz,  welche  in  derselben 
Zeit  die  Benutzung  des  vulcanisirten  Kautschuks  (Gummis)  zu 
verursachen  begonDcn  hatte,  wobei  zugleich  das  erwähnte  Auf- 
sitzen nicht  stattfindet  >)- 

Auf  die  specielle  Anordnung  der  Gummi-Buffer  und  Gummi- 
ZugTorrichtungen  kommen  wir  später,  beim  Besprechen  der  £i8en> 
Imhnfiilirwerke  der  Gegenwart,  zurück. 

In  Bezug  vorstehender  Fig.  203  ist  noch  aul  deu  Umstand  aufmeikHai 
IQ  machen«  daas  von  den  beiden  an^esdinnbton  Holnclieiben  abSCowempflbiger 

die  eine  c  an  der  Stossflidie  abgerundet,  die  andere  d  aber  vdUig  eben  ge- 
arbeitet ist.  Wechselt  man  nun  boi  den  tmchstfolgenden  oder  vorhergehenden 
Wagen  mit  diesen  Stossflächcn.  so  trifft  nur  immer  eine  runtio  Mäche  mit  einer 
dienen  zusauuueu.  Uicrdurch  wird  der  üebelstand  beseitigt,  dass,  wenn  zwei 
runde  BoJEbt  anf  einander  stoMMi,  dies  namentlich  in  der  Curve,  fmt  niemals 
central  geschieht  nnd  dadnrch  eine  Seitenpreanmg  veruraaoht  wird. 

Sdiliwalich  «erde  noch  auf  einen  nicht  unwichtigen,  bisher 
nnerortert  gelaaeenen  HeohaainnQS,  nämlich  anf  die  sogenniilite 
Patent-Kuppelkette  aafinerfcsam  gemacht,  womit  man  bereits 
Ende  der  dreissiger  Jahre*)  je  swei  zoeammengehörige  Wagen 
deeselbeD  Zuges  n  Terbindnng  setste. 

Wie  Fig.  901  erkennen  l&sst,  besteht  diese  Kuppelung  aus  zwei  läng* 
h'choii  Ocbiii^'on  oder  Büffeln  (Kettentrliodeni)  t/o,  die  zwischen  ihren  Enden 
um  Zapfen  drehbiu-e  Muttern  bb  fassen  und  zu  welchen  eine  und  dieselbe 
Schraubenspindcl  cd,  jedoch  mit  beziehimgsweise  rechtem  und  linkem  Gewinde 
gehört  Ifittebt  dnes  Hebels  f,  der  durch  das  Gewicht  einer  Kogel  mm 
Heiabhäii^'cn  nach  unten  gezwungen  wird,  l&safc  aich  die  Schraubenspindel  ent- 
sprechend drehen  und  damit  diejenige  Entfernung  beider  Kottenl)(igel  aa  er- 
zeugen, welche  nach  Einhangen  der  letzteren,  zwischen  je  zwei  zusammenge- 
hörigen Wagen  cincä  Zuges,  vorhanden  sein  muss.  Die  Gestalt  der  Haken 
an  jedem  der  Wagen,  am  Einhftngen  der  Enppelnng,  erhellt  ans  den  Figuren 
905  und  908.  Für  den  Fall  «fnea  firodies  oder  Risses  dieser  Kuppehmg  sind 


1)  SiseitbaknWagenoSitlfer  a«a  TnleaaiaiftemXatttselink  diMhaa 
Mum  in  Xnfl^nd  and  swar  in  den  Jahren  1S47  oder  t84S  in  Oobnindi  gskonmat 
sein,  da  mindaslsns  bei Gdegeoheit  des  8. 219  (Kote  i)  erwähnten  A d am sehen 

Vortmpe*  am  23.  Januar  1850  in  der  Venaromlun;;  der  Inst,  of  Mechanical  Rngi- 
ncers  (a.  a.  O.  p.  30)  di«  Bemerkung  gemacht  wurde,  dass  xa  dieser  Zeit  ein  Herr 
De  Berga e  befelii  ttherlOOOOO  Oammtringe Ahr  Bagu und Ziigliaksnlrlassn abge» 
Hatet  habe,  und  malirar»  denelban  awsi  Ua  drai  Jahr  benntat  woidsn  wimi. 
Die  betreffende,  anf  Charles  de  Berga e  aasgestellte,  Pateot-Spedficatioa,  Nr, 
11815,  datirt  vom  Jahre  1847.  Eine  Abbildung  von  De  Bergue'»  „Indi^Rabber- 
Buffer**  eathält  onsere  Qaelle  (Plate  7,  Fig,  13)  mit  dem  Datum  24.  April  1850 
S)  Ferdonnet  ef  Poloseean,  Forialinilte,  Paria  ISM  Ua  ISM, 
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sojfenannto  Nothketten  (Ä;Fig.  191*)  vorbanden,  welche  im  oninungsmas-sigeii 
Zustande  der  Wagenverbindung  schlaff  herabhängen,  jedoch  im  gedachten  Falle 
dar  NoCh  in  ADsproch  genommen  werden. 


Fig.  204. 


Unter  den  mmelierlei  Totschlägen  zur  Terbessetang  dieser  Sdmnben- 
knppehmg,  die  bis  in  Anfang  der  fiknfkiger  Jahre  gemacht  wurden,  verdient 

allermeist  die  des  Engländers  Wright  hervorgehoben  zu  werden')-  Es  besteht 
dieselbe  darin,  zwischen  den  beiden  (TcliiinLrflnitji'lTi  eine  starke  <■  v  lin  drische 
Spiralfeder  in  geeigneter  Weise  einzuschalten,  welche  hei  allen  gew»»hnlichen 
Kuppelungen  angebracht  werden  k&nn  und  wodurch  ganz  besonders  die  zuweilen 
höchst  unangenehmen  nnd  nachtheOigen  StOsse  Termindert  werden  können, 
welche  bei  der  Abfahrt  oder  beim  Anhalten  eines  Zages  (leider  noch  jeCit  oft 
genug)  das  £durende  Puhlicum  belAstigen. 

§.  U. 
Fortsetinng. 

Bremsen. 

Zu  den  im  Vorstehenden  nur  vorübergehend  gedachten  Or- 
ganen der  Eisen bahnfuhrwerlcef  welchen  eine  bestimmte  Wichtig- 
keit gebührt  und  demgemäss  eine  hervorragende  Stellung  in  der 
Geschichte  nicht  abgesprochen  werden  kann,  gehören  die  Brem> 
sen,  d.  h.  diejenigen  Mechanismen,  durcli  welche  die  Geschwin- 
digkeit eines  Eisen  bah nzuges  reguUrt  oder  dessen  ganze  Bewegung 
vernichtet  werden  soll. 


1)  Heusinger,  Oqpsn,  Bd.  i  (1849)^  8.  Iii,  TaC  U, 
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Narhdem  die  boroit«  Seito  201  u  203  (Fig.  18ß  n.  188)  besprochenen  ein- 
fachen Hebelanordnuiigun  ^iim  .\jiziehen  und  Losen  der  ^egen  die  Radumtange 
wfafkenden  firannMii  lich  tu  wenig  effectvoll  gezeigt  and  die  mit  Kurbel  und 
swiKheiiffMehdteCmi  Zdmridmm  (Seite  212,  Fig.  196  and  197)  sieh  als  ler- 

brecUich  henuugeatdit 
soft*  hatten,  gelangte  nuui 
bereits  gegen  das  Ende 
der  dreissiger  Jahre  zu 
dar  «M  Sdnobe  imd 
Knteliahal  «wWnW^ 
Construction,  Fig.  207 
und  208,  welche,  der 
Hauptsache  nach, 
noch  gegenwärtig  ver- 
wendet wird  Die  An- 
ordnung dieser  Arenet 
iat  folgende : 

An  den  Langtrigem 
des  WageuiuLsteus  hat 
man  die  etwas  ge- 
krflnunten  etaamen  Ge- 
h&nge  aa  befestigt,  an 
welche  unten  bei  66 
die  hölzernen  Brems- 
backen cc  angeschraubt 
dnd.  Letztere  bilden 
hiemach  Pendel,  deren 
Aufh&ngepunkte  sich 
in  a  befinden.  Aul  der 
Rückseite  der  Eisen  66 
and  in  der  MEtte  der  Bremabackenlinge  lind  Oasen  d  aoigeeehwBisBty  wddie 
mit  den  Omckitangan  d€  in  YaiUndnng  ttahan,  die  bd  4  ain  Knie  Mdan 
imd  hier  in  Gemaimchaft  mit  der  verticalea  Zogstange  f  doidi  eben  Bolaen 
vereinigt  sind. 

Das  obere  Ende  dieser  Stange  /  steht  durch  ein  Gelenk  mit  dem  Hügel  g 
in  Verbindung,  dessen  oberer  TheU  (die  Kappe)  h  eine  Mutter  ist,  zu  welcher 
die  iladigingige  Seliranbe  •  gdiflrt 

Die  Schranhe  t  (Fig.  206)  ist  in  einer  Art  Zwinge  k  von  Schmiedeeisen 

(gewöhnlich  nahe  dem  Wasrenverdeck,  wie  aus  Fig.  196  i'rhfllt)  befestigt  und 
enthält  über  derHelben  die  bekannte  Kurbel  /.  mittelst  welcher  df>r  Druck  des 
Bremsers  auf  die  Ha^^kon  cc  in  geeigneter  Weise  übergetragen  werden  kann. 

Bei  derartigen  bremsen  entsteht  offenbar  ein  Bestreben,  die 


1)  Armengaad,  L'Industrie  den  cheminsde  fer,  Pari<4  1839,  p.  137,  Fl.  37. 
Ferner:  Hiilsse's  Allgemeine  MaBcbiueo-EncyklopÄdie,  der  von  Seh  warn  m  kr  ng 
in  iTreiborg  verfaMte,  und  mit  Tiden  praktiechen  Beispielen  und  Berechnnngea 
bagieltale  AttOcel  »Brema,*  Bd.  S,  &  641. 
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Räder  Ton  einander  in  entfernen  und  folglich  den  PnrtUelitmas 
der  Aohaen  nachtheilig  zu  ändern.  Man  war  daher  zeitig  bemühti 
die  Constmction  so  anznordoeo,  dass  an  jeder  Radseite  ein  Brems- 
backen zur  Wirkung  kam,  oder'' jedes  Rad  gleichzeitig  von  zwei 
Seiten  gebremst  wurde.  Nach  Wissen  des  Verfassers  haben  der- 
artige Bremsen  zuerst  Sharp  und  Roberts  (von  C.  Beyer 
construirt)  in  Manchester  bei  ihren  Tendern  (Mnnittonswagen  der 
Locomotiven)  ^)  in  Anwendung  gebracht 

Om  Verbesserung  dieser  Bremsen  haben  sich  unter  An- 
dern in  Deutschland  (1848)  von  Weber^)  und  (1849)  Heu- 
singer von  Waldegg  verdient  gemacht.  Krsterer  hing  die 
Bremsklötze  nicht  an  den  Wagen,  sondern  au  den  Achsbüchsen 
auf^j,  wodurch  er  sowohl  das  zangeuartige  Umschliessen  der 
Räder  durch  die  Klötze  und  das  damit  zusamraenliängende  Para- 
lysiren des  Federspieles,  als  auch  die  Jiirschiitterungen  beim 
Bremsen  verhindern  wollte. 

Heusinger*)  hing  die  Bremsklötze  in  der  Mitte  um  einen 
Bolzen  beweglich  auf,  um  dadurch  ein  vollkommeneres  Anlegen 
der  Backen  bei  jeder  Belastung  zu  bewirken ,  auch  TereinCMhte 
er  die  Bewegungsmechanismen  und  suchte  eine  schnelle  und 
kräftige  Wirkung  herbeixnflihren. 

In  England  machten  sich  besonders  (1842)  Lee*)  und  (1847) 
Adams')  um  die  Verbesserung  der  Eisenbahnfnhrwerk-Bremsen 
verdient 

Lee  wollte  den  Hauptfehler  der  damaligen  Bremsen,  nämlich 
die  Terhältnissmässig  in  geringe  Reibungsfläche  und  deren  Folge, 

1)  Leblanc,  Recueil  etc.,  3.  Part,  PI.  35.  Fn  Armengaud's  Werke, 
L'Iaduatrie  des  chemias  de  fer,  welches  1839  erschien,  fiudea  sich  ia  den  Abbil« 
dvogni  nur  cinacMg wirlwad« Bremica.  Pcrdonntt  in  MinemTMli^MBiMitidra 
d«  ehemina  de  ftr*  Tome  S,  p.  614,  baMiehnet  di«M  BNinten  ^'iS»  nhiii  der 
pÄTiB-Versailler  Hahn"  (linkes  Ufer). 

2)  Bornemann's  Zeitschrift  „Der  Iii;;oiiieur".  Bd.  2  flR.'iO),  S.  120. 

ä)  Ia  Frankreich  sind  Bremseu  mit  au  den  Achebücheen  anfgehaugeuea 
RMksen,  nnmentUeh  an  der  OrleMiilMüia,  der  Wettbelin  n.  A.  aUtemeln  in  An- 
ipendnng  geltonunen.  Perdosnet  io  Minem  Timittf  ti6nentidre  eie.  bcrieiitek 
hierüber  Tome  '2,  p.  622  und  fügt  den  Beidireibiuigen  noch  AbUldnngen  bei. 

4)  Organ,  Bd.  4  (1049),  S.  ;>6. 

6)  Eisenbahazeitnog  Tom  22.  Marz  184C,  S.  103. 

5)  InHitmion  of  Meclinnifel  Engineete,  Proceediagp  ISS«,  p.  II.  AadtLte *e 
BnniM  trixd  hier  (p.  Sl)  eniilint  and  deren  EinfUhmng  mit  der  Jnlireinhl  ISiS 
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d.  i.  ein  starkes  Abnutzen  der  Radbandagen,  beseitigen  und  con- 
struirte  deiugeinäss  eine  Bremse,  welche  nicht  allein  gegen  den 
Umfang  der  Räder,  sondern  auch  gleichzeitig  gegen  die  Bahnsehie- 
nen  wirkte.    Seiner  Zeit  wurde  diese  Bremse  sehr  gelobt  (!) 

Adams  bemühte  sich,  die  Backenbremsen  gänzlich  durch 
zwischen  den  Radern  aufgehangene  Schlitten  zu  ersetzen,  um 
dadurch  namentlich  die  grosse  Abnutzung  der  liadbandageu  zu 
beseitigen. 

Schiitteubremsen  führen  aber  so  wesentliche  Nach- 
theile mit  sich,  dass  deren  Verwendung  nirgends  eine  allge- 
meine geworden  ist.  Einerseits  werden  durch  das  Pressen  der 
Holzkufen  gegen  die  Bahnschienenköpfe  die  ßäder  mebr  .  oder 
weniger  gehoben  und  damit  das  Aus-dem-Gleite-KommeB  der 
Wagen  befördert;  tadererseltB  wird  ibr  Qebraach  diircb  die  bei 
den  Bftbnen  ttOTermeidfichen  Weichen  tebr  beiebr&nki  Aus- 
nahmen in  letzterer  Besiehuug  machen  saweilen  (gerade)  Bahn- 
strecken ?on  oogewdhaUeher  Steigung,  wobei  .man  lediglidi  für 
die  Stellen  der  schiefen  £benen  Schlittenbremsen  in  Anwendung 
bringt.  Bemerkenswerthe  derartige  Beispiele  waren  seiner  .Zeit 
die  schiefen  Ebenen  bei  Aachen  und  Lüttich,  tro  man  Schlitten- 
bremsen snr  Hässigung  der  Geschwindigkeit  herabfiüirender  Eisen- 
bahnsiige  benatzte.  Man  bediente  sich  hierzu  besonderer 
Bremswagen,  nach  Laignel's  System^,  welche  den  Haapt^ 
theilen  nach  so  angeordnet  waren,  wie  die  Fig.  209  ond  210  er- 
kennen lassen. 

Die  Schleife  oder  den  Schlitten  b  bildet  ein  Stück  FIolz  von  1,2  Meter 
Länge,  0,12  Meter  Breite  und  0,27  Mtiter  II(>he,  dessen  untere  Fliiohe  niit 
Eisen  c  beschlagen,  wovon  der  verticale  (^uerbchiütt  dem  einer  iiadbandage 
gleich  kommt 

Die  Bremsschlitten  hängen  an  Randeisemtangen  Jk,  nnd  diese  wieder  «a 

tmgleicharmigen  Hebebi  <fi,  deren  Kndcn  mit  einer  beweglichen  Mutter  /  iu 
Verbindung  gebracht  aiml.  Zu  ilioser  Mutter  gehört  ilie  Schraube  e,  welche 
von  einer  Kurl)el  d  in  I  nuliehung  versetzt  werden  kann,  wahrend  man  L'leich- 
zeitig  die  lurtächreitende  Bewegung  der  Spindel  e  durch  geeignete  Lagerung 
denelbeo  im  Kopfe  der  kohlen  Stab  h  Terhindert 

1)  SiienbfthnKeitnng  a.  a.  O.  S.  104.  Streng  genommen  wäre  hier  die  Stelle 
gewesen,  die  sogenannten  Keil  bremsen  tu  besprechen.  Da  imlesscn  deren  An- 
wendung zeither  nur  eine  gaua  vereioaeite  geblieben  it>t,  verweist  der  Verlader 
auf  Uerm  Heyer'i  Artikel  „Keübrtmaan"  in  Henainger'a  Handbache, 

Bd.  n,  &  s«o,  f.  16. 

2)  Bulletin  de  la  ■od^te  d'enconragement^  46.umte(lS47>|  p.40A,  FL  1084 
ttnd  Dens  Inger'«  Organ  Bd.  3  (1848),  S.  6S. 

a tt  b  1  m  •  o  n ,  UaMhiMnlabrc   III.      Aufl,  15 
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Ein  ganzer  Bremswagen,  mit  der  beschriebeneu  Construction  ausgestattet, 
iriegt,  an  der  Latticher  schiefen  Ebene,  8000  Eflognunm,  wobei  er  6  Meter 
lang  ist  Awftntfteh  wendete  man  vierrädrige  Brennwagen  an,  die  man  jedoch 
bald  dorch  sechnidrige  (mit  vier  Brcmsschlittcn)  ersetzte,  weü  sich  entere, 
irann  de  anf  Ihren  swei  fichlittenknfen  ruhten,  nicht  stabil  genug  leigCen. 


»g.  IM.  Kg.  SlO. 


•Sohnellwirkonde  Sohlittenbremsen,  ohne  jede  Schntnbenbewe- 
gung,  von  Didier,  hat  man  später  bei  den  Gttterwagen  der  frao- 
sdeisohen  Nordbahn  etninftliren  gesucht  >),  wahrscheinlich  aber 
aneh  ohne  hesonderen  Erfolg»  da  anch  bei  diesen  die  bereits  oben 
gerügten  üebel  derartiger  Bremsen  nicht  beseitigt  waren. 

Schnelhmlcende  Radbackenbremsen,  wobei  ein  aussnldsendes 
Gegengewicht  die  rasche  Thätigfceit  herbeiföhrt  nnd  der  ßremser 
hödntens  [nnr  eine  Umdrehung  an  der  Handkurbel  xn  machen 
hat|  scheinen  wiederholt  for  die  fransösische  Nordbahn  von  deren 
Ober-Ingenienr  Bricogne^)  nnd  swar  in  mehreren  Varietäten 
construirt  worden  su  sein.  Allgiemeinere  Verwendung  dieser 
Bremsen  sind  dem  Yerfiwser  ebenfidls  nicht  bekannt 

Radbremsen  mit  Gegengewichten  als  wirkende  Kraft,  brachte 
bereits  1847  der  Maschinenmeister  Exter')  bei  der  bayerischen 
Staatsbahn  in  Anwendung.  Dabei  war  zugleich  eine  solche  An- 
oidnung  getroffen,  dass  ein  gleichseitiges  Ansiehen  und  Lösen 


1)  Bulletin  de  la  so»  ic't<?  trencoamgement  1860,  p.  269  nnd  daraus  Polytech- 
aiscbes  Centraiblatt  Jahrgaag  1860,  S.  12S5.  (In  beiden  Quellen  mit  Abbildungen.) 

8)  Ferdonnet,  Trait^  fl^neataire  etc.  Tome  2,  p.  623  bis  688  (mit  Ab- 
Ulduigan  begldM). 

3)  EiMnbalniMituig  rata  M.  JanOlir  1S4S,  Balte  S6  (mit  dner  TaM  Ab- 
bUdnngenX 
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Bämmtlicher  Brem  Ben)  eines  nnd  desselben  Wagensiiges  er- 
reicht wurde. 

Im  Wesentlichen  besteht  der  Exter'sche  Brcmsmechanismua ')  in  der 
einÜAchen  Combwatiou  der  gewöhnlichen  liad-Uebclbremsen  mit  Rollen-  oder 
FbsdmuOgen.  Die  an  den  Wagen  angebrachten  firemahebel  ibd  n&mlich  an 
iluniii,  Ua  Aber  das  Wagendadi  ragenden  Ende  mit  Rollen,  und  die  Wagen 
selbst  mit  anderen  liorizontAl  auf  dem  Dache  anircbrachten  Rollen  versehen. 
Ueber  beide  Rollenartcn  ist  ein  Seil  oder  eine  Kette  geschhingen.  wovon  man 
das  eine  Ende  am  Wageudacho  befestigt  hat,  wahrend  sich  das  andere  Ende 
anf  dner  Imisoatal  anf  demaelben  Dadie  gelagerten  (in  Zapfen  drehbaxen) 
WeDe  aufwickelt,  sobald  ein  an  dieser  Welle  mittelst  Schnnr  anfgehangenee 
Gewicht  seine  Wirkung  bethätigen  kann.  Die  durch  letzteres  Gewicht  dem 
Seile  oder  der  Kette  raitgethcilte  Spannung  wirkt  auf  sämmtliche  Hremshebel 
gleichzeitig,  verh&ltnissmäasig  rasch  und  mit  einer  durch  den  EoUenzug  ver- 
vielfachten Kraft. 

Gleiche  Zwecke  wie  Exter  Tcrfolgte,  von  1853  nb,  der  eng- 
lische Ingesleur  James  Kewall  in  Bury';,  der  horisontnl 
liegende  in  Röhren  anf  den  Wagendächem  fortlaufende  Wellen 
anordnete,  die  doreh  Hook'sehe  Gelenke  mit  einander  elastiBch 
▼erknppelt  waren.  An  den  Enden  einer  oder  mehrerer  dieser  Wellen 
Sassen  kleine  Zahngetriebe,  die  in  grossere  Zahnräder  fessten, 
anf  deren  Achsen  wieder  andere  Zahngetriebe  beÜBstigt  waren, 
welche  in  Tertical  gerichtete  Zahnstangenpaare  griffim,  die  bei 
ihrer  Bewegung  anf  das  Spannen  oder  NacUassen  einer  starken 
Spiralfeder  wirkten.  Diese  Spiralfeder  war  mit  dem  einen  Ende 
eines  langen  Bremshebels  in  Verbindung  gebracht,  dessen  kürzere 
Anne  direct  auf  die  Radbremsbacken  wirkten.  Zur  Feststellung 
der  Anordnung  in  irgend  einer  Lage  diente  ein  in  das  Räder- 
werk einzulegender  Hemmhaken.  Für  den  normal^  Zustand 
wnrde  die  Feder  so  stark  gespannt,  daas  nur  ein  Ausheben  des 
Hemmhakens  erforderlich  war,  um  das  Räderwerk  zurückzu- 
treiben ,  den  gedachten  Bremshebel  herabzudrücken  und  das 
Bremsen  zu  bewirken,  wobei  natürlich  das  Gestänge-  und  Uebel- 
gewicht  zu  Hülfe  kam. 

Ungeachtet  der,  u.  A.  durch  die  Times  vom  9.  November  1853, 
mit  vielem  Lärm  bekannt  gemachten  Resultate  sehr  günstiger  mit 
NewalTs  Bremse  auf  der  East-LaocashiiQ  Eisenbahn  angestellter 

1)  Als  ooch  exiatirend  beiprooliaii  (und  ebenfalls  mit  AbbUdungen  begleitet) 
in  V.  Heafiager'a  Bandbndi«  flir  apeei«]]*  BiMnbahii-TMdiiiik.  Zweiter  Baad 
(Angabe  Ton  1S70),  S.  347. 

y)  IriHtitution  of  Mechaiucal  Engiaeers.  ProceeiHDRS  1853,  p.  156,  PI.  S9 
and  dos  vorher  citirte  v.  UeuBiager  scbe  Uaudbucb,  Bd.  it.  S.         §.  28. 
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Versuche  sowie  trotz  der  Bemühungen  William  FairbairD  's ') 
in  England,  lerner  des  österreichischen  Ingenieurs  Landauer^) 
und  der  nachher  von  Perdonnet  beschriebenen  und  belobten 
YerbesseruDgen  dieser  Bremse^),  hat  man  sie  ebenfalU  zu  einer 
allgemeineren  Anwendung  nicht  bringen  können. 

Erwähnt  zu  werden  verdienen  noch  die  aus  den  Jahren  1855 
und  1856  stammenden,  gekuppelten,  schnellwirkenden  Bremsen 
Ton  Mayer  (Amerika)  und  von  Heber  lein  (Oesterreich), 
welche  auf  dem  Princip  beruhen,  die  Hemmung  in  sehr  kaner 
Zeit  diireh  die  lebendige  Kraft  des  in  Bewegung  hefindlichen 
Zogea  mlbft  sa  bewirken.  Dieee  Anordnung  bedingt  leider  eine 
siemlich  complicirte  Gomblnation  beweglicher  Rollen,  Ketten  n.  s.  w. 
Klheres  in  der  unten  genannten  Quelle 

üeber  pneumatische  Bremsen,  wobei  comprimirte  Luft  in 
geeigneter  Weise  benutzt  wird,  welche  schon  im  Jahre  1854  von 
Andrand*)  in  Vorschlag  gebracht  und  auch  ausgeführt  worden, 
wird  spSter  auslBhrlich  berichtet 

Ungewöhnlich  rasch  wirkende  Bremsen  hat  in  der  Mitte  der  fttn&igw 

Jahro  (1856)  der  französische  Ingenieur  Achard')  zn  consfruiren  begonnen, 
indem  er  Elektromagnete  benutzt,  welche  Ivettciischeiben  mit  einer  der 
Badachseu  verlcuppelu  und  sodann  dio  Umdrehkraft  der  Hader  zum  Autwickeln 
Ton  Ketten  verwendet,  die  mit  denBreniBliadeii  hiYerbindung  «tehen.  Leider 
bsben  andi  die  nenerten  BemShiuigen  Achard*i")  geie^,  du«  derwtige 
Apparate  fikr  dto  FiaxiB  zu  complidrt  und  so  wenig  mTefttaajg  «iiid,  von  dem 
Kostenpunkte  noch  panz  abcresehcn. 

Nachdem  der  vom  Standpunkte  der  rationellen  Mechanik 
längst  bekannte  Satz  —  dass  ein  mit  noch  so  «grosser  Kraft  ge- 
bremster >Vagenzug  unter  keinerlei  Umständen  plötzlich  zum 
Stillstande  kommen  kann,  vielmehr  stets  noch  eine,  wenn  auch 
kurze  Zeit,  mit  abnehmender  Geschwindigkeit  fortläuft  —  sich  auch 
bei  allen  versuchten  Bremsconstructionen  als  wahr  herausgestellt 
hatte,  bemühte  man  sich  mindestens  sogenannte  selbstwirkende, 

1)  Heneinger,  Qigui,  Bd.  •  (1864),  S.  YS. 

2)  Institatioii  etc.  p.  160  etc. 

3)  Heu  Binger,  Organ,  Bd.  9  (1854),  S.  154,  mit  Abbildnagm  Mf  Blatt  19. 

4)  Traitd  dl^mentaire  etc.,  Tome  2,  p.  630. 

6)  Hentinger,  Hafldbnch,  Bd.  2  (1870),  S.  848. 
e)  EiMubelmMitiiiig  1154,  8.  SS. 

7)  Polytechnisches  Cenlmlblatt,  Jahrg.  1856,  S.  18. 

8)  Heusinger's  Organ,  neue  Folge,  Bd.  3  (1866),  S.  212,  ferner  Perdon- 
net's  Troite  öK-meutaire,  Vol.  9,  p.  568  a.  567  and  Ueuainger'«  Uandbuch, 
JBd.  n  (1870),  8.  25U. 
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d.  Ii.  solche  Bremsen  herzustellen,  welche  voq  der  Bedienung 
durch  Menschenhände  ganz  unabhängig  sind. 

Die  erste  derartige  dorn  Verfasser  bekannt  gewordene  und  boachtons- 
wertbe  Eisenbahnwagenbremse  datirt  vom  Jahre  1842  und  wurde  von  dem 
engÜBcben  logmiiemr  Bnnnott  constnürti). 

Ißt  den  BoAntaagen  veilMuid  Bannett  die  eiliMiEnden  stailmrSelinb- 
stangen  ans  RinideL««on.  deren  andere  Enden  zur  Aufnahme  von  Stahlfedern 
geschlitzt  waren,  w&hrend  man  wiedenim  diese  Federn  mit  gewöhnlichen  höl- 
zernen Bremsbacken  in  Verbindung  gebracht  hatte,  welche  direct  ijo^on  den 
Umfang  der  R&der  wirkten.  Letztere  Einwirkung  erfolgte  gleichzeitig  auf  alle 
Bider  des  Wagens  und  die  BrontBkrtft  war  f^eleh  den  Dmckst&rken,  welche 
die  Federn  beim  Eintreiben  der  Buffer  etüttoi. 

Am  meisten  Anfsohen  erregte  eine  von  George  Stephenson  im  Jaliro 
1847  vorgeschlagene  ähnliche,  und  nach  Wissen  des  Verfassers  auch  in  Aus- 
führung gebrachte,  selbstwirkende  Bremge  '). 

Wt  Banne tt*8 Bremse  hatte dieee  dleEfauchaltong  einer FedcrmiNheii 
den  Baftncheiben  und  den  Bremsbacken  geme&L  Indess  war  Btephen- 
son's  Anordnung  compendiöser.  und  die  dabei  benutzten  Spiralfedern  stan* 
den  nur  in  indirecter  Verbindung  mit  den  Bremsbacken,  so  dass  die  Einwirkung 
der  Buffer  auf  die  Bremse  unterbrochen  und  der  ganze  Bremsapparat  ausser 
Tb&tigkeit  gesetst  werden  konnte,  wenn  ein  Wagenzug  xurQckgeschoben  wer- 
den sollte.  SpecieUere  Besdueilnng  nnd  AbUDdung  der  Stephenson 'sehen 
Bremse  enthalten  die  unten  citirten  Qaenen*). 

Im  Jahre  I8r)3  bemühte  sich  Ton  ras  se  in  Paris,  solche  von  den  Bnffor- 
apparatcn  aus  in  Wirksamkeit  gesetzte  I^remsen  zu  vervollkommnen  und  na- 
mentlich mit  sogenannten  excentrischeu  Backen  auszustatten*).  Ungeachtet 
befriedigendflr  Resnltit»,  welche  bei  Versneliett  mit  Tonrnsse*8  Bkemaen  anf 
der  Paris-Lyoner  Bahn  eriaagt  wurden,  ist  andi  diese  Conatmctlon  bereitB  der 
Qeschichtc  verfallen. 

Nicht  viel  günstigere  Erfolge  sind  von  den  solbstwirkendcn  Bremson  des 
österreichischen  Kisenbahn- Betriebs -Inspectors  Kiene r  in  Gratz  zu  berichten, 
obwohl  diese  noch  sn  den  besten  ihrer  Art  gehören  dtlrften*> 

Bm  Frindp  dieser  Bremsen  ist  gleichfalls  anf  den  Sats  besirt,  dase  dann 
die  Wiiksamkeit  der  Bremse  nothwcndig  ist,  wenn  sich  die  Wagen  ZQsaaunen- 
dringen  and  die  Buffer  augedrückt  werden. 


1)  CSTÜ-Eoglneer  and  Arehitecli's  Joaraal,  Hin  1842,  p.  71  vndSchwamm- 
kmg  in  Bilsse's  AllgimsinsrIlaseUneii-BileyldopIdie,  Bd.t,  Artlk«I  «Bresu*, 
8.  543. 

t)  Eisenhfthnzeitnng  vom  12.  September  1847. 

3)  The  l'rHct.  Mech.  Journal,  Juni  1848,  p.  53  und  Heusinger 's  Organ 
Bd.  4  (1849),  S.  3. 

4)  Heniinger's  Organ,  Bd.  11  <18M),  B,  TS,  aalt  AbbUdnagen  aaf  TsfUT. 

5)  ZsÜsdurlft  des  öslenr.  IngenJenr-VeraiBS  Jahrg.  18U,  8.  tfi  and  daians 
in  Heusinger's  Organ,  Bd.  10  (1865),  8.  50.  An  beiden  Stdlsn  mit  sehOfMn 
AbbUdoagsn  bsgleitet. 
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Rio n fr  bringt  hirmi  an  der  BufTor^-taiiffn  zwei  Kodem  an.  nrstpns  eine 
cylindrischc  Spiralfeder  und  zweitnns  fim- Hall  Ii  e'scho  Fodf-r  (Fi}i  JOl ,  S.  219). 
woTOu  entere  dazu  bestimmt  ist,  deu  13uÖ'or  nach  dem  Eindrucken  /.tiruckzu- 
sehielwii,  wfthrend  die  Baillie'sclie  Feder  die  fligentUeheii  8tö«w  anfinifiaigen 
hakt  «ddie  bei  der  BerQbnmg  der  Wagen  enbrtdien. 

Eine  dritte  Feder  an  der  Bremsklotzziigstanpe  verhindert  Zerstörungen 
bei  heftigen  StnnxMi.  wenn  die  lUider  bereits  vollständig  gebremst  sind  und  die 
Buffer  doch  noch  mehr  zusammengedruckt  werden. 

^IhwipIMt  werde  nodi  der  selbstwirkenden  Eisenbahnwafenbremsen  der 
FnmiOMD  Ondrin')  and  Holinos  und  Pronnier  -)  gedacht 

Gn^rin  schaltet  zwischen  dem  Ilebelwerke  der  Bremsklötze  und  den 
Bufferstangen  eine  grosse  parab(dischc  Blattfeder  ei«,  deren  P'nden  mit  letzte- 
ren in  Bertthnmg  stehen.  Beim  normalen  Zustande  der  Bewegung  wird  jedoch 
diese  Feder  mit  Zoifehung  eines  drehbaren,  anf  die  ffinterachse  geschobenen 
Mdfes  ausser  Wiiksankeit  gesetzt  Bei  m  schneller  Bewegung  dagegen,  wenn 
eine  bestimmte  Geschwindigkeit  des  Zuges  überschritten  wird,  verändert  der 
gedachte  Muff,  vermnpe  der  CentrifuL'.ilkraft  seine  Stellimg  und  dreht  sich  so, 
dass  er  einen  mit  Gegengewicht  versehenen  Hebel  auslöst,  die  Feder  wieder 
frei  macht,  und  demnach  letztere,  wenn  die  BnAr  einen  Stets  erhalten,  einen 
Dmok  anf  das  Hebelwerk  nnd  der  damit  rerbundenen  BTemsklAtse  anstöit. 

Später  hat  Guerin  den  Muff  durch  ein  Ezcentrilt  ersetzt,  welches  auf 
ein  Pendel  ^^irkt  und  dies  um  so  mehr  aM<Mikf.  je  ?rn>;ser  die  Geschwindiirkeit 
ist.  Bei  Ucberschrcitung  einer  gewissen  Nurmalgescbwindigkeit  wird  dann,  un- 
ter Mitwirkung  noch  anderer  Mechanismen,  das  Bremsen  erzeugt  >). 

Ungeachtet  des  grossen  Lobe«,  wekfaes  dfesen  Quirin *sehen  Apparaten 
ertheilt  wird,  und  obschon  man  sie  bei  einigen  französischen  Eisenbahnen  mit 
Erfolg  benutzen  soll,  so  sind  sie  doch  zn  eomplirirt.  domseraäss  unter  Um- 
standen zu  theuer  und  zu  unzuverlässig,  als  dass  ihnen  eine  allgemeine  Ver- 
Wendung  prophezeit  werden  konnte*). 

Von  gans  besonderer  Anordnung  nnd  Tom  besten  Erfolge 
aind  die  Bremsen,  welche  Molinos  nnd  Pronnier  auf  der  Eisen- 
babn  von  Lyon  nach  la  Crotz-Roasse  constmirten,  indem  es  hier 
galt,  auf  einer  Strecke  mit  %  Ansteignng  beim  möglichen  Bmdie 
des  Seiles,  womit  die  Bahnwagen  längs  dieser  schiefen  Ebene 
fortgezogen  werden,  jedes  UnglQck  nnd  namentlich  jede  Gefidir 
für  die  in  den  Wagen  sitaenden  Reisenden  sn  vermeiden. 

1)  Le  Q6üi9  indostriel  1866,  p.  225  und  polyMcbn.  Centrolblatt  Jahrgang 
1S67,  B.  S78.  Hensinger*s  O19»  Bd.  IS  (1867),  8.  17S  nitAbUMnnfen  anf 
TUM  18. 

2)  Annales  des  minef  18<*>I,  p.  ß?I  und  polyt.  rentralUatt  1862.  S  6.34, 
sowie  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Eiaenbahnverwtütnngen  18r.4,  8.  i'r>6 
nnd  endlich  (als  Hauptwerk  des  Gegenstandes)  Hol  in  et  Pru  nn  ier  ,Chemia 
de  fsr  de  Lyon     Crdz-Bonss»*,  Paris  1881*  (mit  X  KnptartafUn  in  Qrosa-FoHo). 

3)  Folytechnisebss  Centralblatt  1S80,  &  1846,  nadi  den  Annales  dss  Mlnes 

T.  16,  p-  -^SP. 

4)  Dm  ^eac«te  hiertbst  in  Ueusinger's  Handbuch«  etc.,  Bd.  U,  S.  868. 
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Des  r'mstandes  wr^on,  fla<^'.  bei  dem  bctlciitenden  Gcfä.lle  Vtt  C=  f*,165) 
dir  nach  dem  vollständigen  üremsen  der  Räder  zwischen  deren  Umföngen  und 
den  Bahnschienen  auftretende  gleitende  Reibung  nicht  unter  allen  Umständen 
hinreicht,  dasHenUaofen  derWamen  niTerhindern  *X  wiirdennreiTenehiedeiie 
BrtfflUMnordnunggn  oouttniiTtk  Zun  Bromsn  dw  mUter  Imiutiit  bmi  lisr 
BlDder  ans  Eisenblech,  wie  solche  (als  Bandbnmieil)  bei  M^den,  Erahnen 
a.  s.  w.  vorkommen,  wogegen  die  Erpränzungsbremse  aus  zwei  kräftigen  Zangen 
gebildet  ist,  welche  »ich  beim  Uerabfahren  der  Wagen  scharf  gegen  die  Bahn- 
scUmmb  drttdran. 

Diew  Brenmppanto  können  auch  ▼en  den  Bedtenimmpewomito  in 

Th&tigkcit  gesetzt  werden,  wobei  noch  zu  bemerken  ist,  dass  man  Sorge  go- 
tras»Mi  hat.  heim  Niederfallen  der  Bremse  des  ersten  Wagens  die  Bremse  des 
zweiten,  dritten  u.  s.  f.  Wagens  aufeinanderfolgend  selbstthätig  in  Wirksam- 
Irait  treten  au  lassen  ^f. 

§.  16. 

Eisenbahnwagen  für  scharfe  Bahnkrümmungen. 

Bei  sämmtlichen  im  V'orstehenden  betrachteten  Eisenbahn- 
fall r werken  waren,  des  Spurhaltens  wegen,  die  Achsen  mit  den 
Kadern  zu  einem  Ganzen  verbunden,  ferner  aus  Festigkeitsrück- 
sichten  diese  Achsen  parallel  zu  einander  gestellt  und  mit  dem 
Untergestelle  zu  einem  steifen  liechtecksverbande  derartig  ver- 
einigt, dass  der  ganze  Bau,  hinsichtlich  seiner  Steifheit,  an  die 
fierrädrigen  Wagen  der  ältesten  Zeiten  (S.  32  Fig.  25.  26)  er- 
miiert,  die  man  bekanntlich  ohne  Langbanm  und  Biibnagel 
GOnetroirte. 

Dass  ein  solches  Fuhrwerk  (auch  bei  swei  Achsen  oder  Her 
Rädern)  nicht  com  vortheilhaften  Durchlan&n  von  Eisenbahn- 
krümmnngen  (Curren)  geeignet  ist,  leuchtet  ohne  Weiteres  ein, 
mehr  aber  noch  tritt  diese  Thatsaohe  hervor,  wenn  man  beaohtet, 
dass  sich  die  Achsen  der  Wagen  auch  nicht  annShemd  nach  dem  » 
llittelpunkte  dieser  Gurren  richten,  der  Badstand  viel  sn  gross 


1)  Der  Rdbungscoefticieut  (oder  die  Taugeute  den  Kelbungswinkels)  für  Eistn 
auf  INiMi  iehwankt  bekanntlich  swischeo  0,12  and  0,25,  je  nach  d«m  Zustande 
der  ftbrigSM  nieht  geaehmierten  Vlidieii.  Sind  Ictatan  gaselimisgrty  so  iaht 
dar  gadaehta  OoaflBdant  bis  auf  0,07  und  noch  weniger  lieiab.  Directe  Vertnolia 

hahen  iif>rippnB  ergelten .  dass  ein  Wnjzen  rnit  vier  gehremsten  Rädern  nur  dann 
auf  einer  geraden  £iBenbabn«trecke  Irei willig  niedergeht,  wenn  daa  Gefalle  mehr 
ala  0,1t  baatigt. 

S)  Wir  aaipfUilan  daaStadhnn  dar  AbUldangaa  diaaar  aneh  altmaehaolieiM 

GoBiliiDalioDen  beachtenswarOan  BraBMen,  «tfeha  die  oben  (8.  SSO,  NMa  S)  aa- 
gagilMMa  Qyilltn  bai^aitnii 
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und  rttcbt  eigenilioh  Alles  Torbandeii  ist,  was  ein  AnsgleiBen  der 
Wagen  veranlasen  kann,  ganz  und  gar  von  den  besonderen 
Reibangswiderstftnden  abgesehen,  welche  dadurch  beim  Durch- 
laufen der  Gurven  berrorgerufen  werden. 

Allerdings  hat  man  zur  Ausgleichung  und  Yerbcsserung  dieser 
Zustände  bereits  allerlei  Aushülfe  getroffen.  Insbesondere  gehört 
hierher  die  Anordnung  kegelförmiger  nach  innen  geneigter  Rad- 
bandagen ')  statt  cylindrischer,  ferner  das  Ertheilen  von  Spielraum 
zwischen  den  Radflantschen  (Spurkränzen)  und  Bahnschienen, 
dann  das  Höherlegen  der  äusseren  Schienenstränge  hu  den  Bahn- 
curren,  die  Gonstruction  von  Wagengestellen  mit  zwei  besondem, 
Ucnnen,  vierrädricten  Wagen  (Tracks),  deren  Achsen  sehr  nahe 
stehen  (S.  209),  die  Verschiebung  der  Mittelachsen  sechsrädriger 
Wagen  (S.  216)  u.  a.  m. ;  allein  hierdurch  hat  man  keines- 
weges  Sicherheit  für  alle  Fälle  erreicht.  Zunächst  verlieren  die 
Kadbandagen  verhältniasmässig  rasch  ihre  kegelförmige  Gestalt, 
die  Wa<,'en  bestimmter  Bahnen  kommen  zuweilen  auf  fremde 
Strecken,  wo  sie  kleinere  Krümmungshalbmesser  durchlaufen 
müssen,  als  die  sind,  wofür  sie  construirt  wurden,  die  normale 
Fahrgeschwindigkeit  wird  zuweilen  sehr  überschritten,  damit  die 
austreil  ende  Fliehkraft  vergrössert  und  endlich  kann  selbst  allein 
die  fehlerhafte  Spannung  der  Federn  ein  Entgleisen  der  Wagen 
herbeiführen  *). 

Es  war  daher  naturgemäss,  dass  man  bald  nach  dem  Be- 
nutzen der  Eisenbahnen  zum  Personentransporte,  wogrosse 
Geschwindigkeit  und  Sicherheit  in  gleichem  Maasse  verlangt 
wurde,  auf  die  Gonstruction  von  Fuhrwerken  Bedacht  nahm, 
welche  von  all  diesen  Uebeln  mehr  oder  weniger  frei  waren. 
Hierzu  verfolgte  man  meistentheils  die  richtige  Idee,  die  Räder- 
paare der  Eisenbahnwagen  derartig  anzuordnen  und  mit  einander 
zu  Terbinden,  dass  sie  sich  in  Gurren  stets  in  die  Richtung  des 
ErBmmuDgahalbmessers  stellen.  In  Ausfiihrung  gebracht  wurde 


1)  Die  Einführang  voa  Kidern  mit  nach  iuuea  geneigten  Kegelbandagen 
tdicint  «nt  ISIS  getcihdiM  m  sain.  Ilm  mIm  dMludb  «CoIbnrn'iLooomotfvt 
EngiaMriDS"  p*  S6. 

S)  Auf  den  hannoverschen  Eisenbahnen  dnd  n,  A.  F&Ile  vorgekommen,  wo 
dnrch  da«  zn  scharfe  Anziehen  der  Federn  in  dincnnRlpr  Richtunp  (ül)prock) 
stehender  Räder  Entgleisnngen  in  ganz  geraden  Bahnstrecken  vorkamen,  indem 
«•Big  odtr  (v  ktin  OcwMii  auf  d«n  Kumiib  Vordwtade  rabt«,  walchea  ohne- 
bla  «in  BtHrtbiii  tM,  ««f  die  fi!dii«D«D  ra  rta^oi. 
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diese  Idee  (wahncheinlich)  zuerst  im  Jahre  1837  bei  ▼ierrädrigen 
Wagen  der  Badweis-Unzer  Bahn  *X  indessen  scheint  die  Anordnung 
nicht  von  der  Art  gewesen  zu  sein,  dass  sie  dauernden  Eingang 
finden  konnte^. 

Von  besserem  Erfolge  war  ein  von  dem  Franzosen  Arnouz*) 
1888  in  Vorschlag  gebrachtes  System,  welches  auch  für  eine 
kune  1846  eröffnete  Bahn,  von  Paris  nach  Sceauz,  in  Ausführung 
gebracht  wurde. 

Dies  System  beruht  zunächst  auf  dem  gänzlichen  Verlassen 
des  gewöhnlichen  Constructionsprineips  der  Eisenbahnfhhrwerk- 
üntergestelle  und  auf  Rückkehr  zum  gewöhnlichen  Strassenfuhr- 
werke.  Man  nahm  cylindrische  (statt  kegelförmiger)  Radbandagen, 
steckte  die  Räder  lose  auf  die  nicht  drehbaren  Aohsen,  ordnete 
Langbaum,  Reibnagel  u.  s.  w.  an  und  suchte  sodann  durch  höchst 
sinnreiche  Anordnungen,  die  Aclisen  eines  jeden  in  eine  Bahn- 
curve  tretenden  Waj^ens  derartig  zu  verdrehen,  dass  sie  stets  in 
die  Richtung  des  Krümmungshalbmessers  der  betreffenden  Bahn- 
strecke zu  liegen  kamen,  d.  h.  in  die  zum  ungehinderten  Durch- 
laufen  geeignete  Lage  gelan^4en. 

Letzteres  ist  aber  immer  der  Fall,  wenn  man  die  Anordnung 
so  triff't,  dass  der  erforderliche  Verdreliungswinkel  der  Radachse 
die  Hälfte  des  Winkels  ist,  um  welchen  sich  gleichzeitig  die  von 
ihr  unabhängige  Deichsel  oder  Kuppelstange  für  den  nächstfolgen- 
den Wagen  verdreht^). 

1)  ElMnlNdinMitinig  rom  80.  NoTcmber  1S45,  S.  S99. 

S)  Bbouowraig  Erfolg  halte,  nach  dem  TiMiiiige  des  Rngttndew  Jamet 

im  Jahre  1825  (Colburn,  Engineering  p.  96),  die  Coiutraction  des  Franzosen 
Laipnel,  dem  I8.U)  ein  Patent  darauf  ertheilt  wurde,  für  die  Bahnkrümmungen 
liader  voo  ungleichen  Durcbiue&bvrn  auf  die  Schienen  zu  fiibreQ,  was  nicht  anders 
•midit  weiden  konnte»  nli  daei  man  jede«  Bad  mit  swei  SpnrkfSnaan  tod  tciw 
leUedeaenDnrdiniesMni  avestattele.  Ungeaditet  gSniÜger  Beraltate  M  is  ftank- 
reich  und  Belgien  angestellten  Versuchen  (Ding!  er 's  polyt.  Jonrnal  Bd.  7S| 
S.  188  und  PülytechnischeB  rentnilldaff  1840,  S  793)  verlies«  man  dies  System, 
weil  es  sich  nicht  für  freqnentc  Bahnen  eignete  und  überhaupt  nur  immer  eine 
beetiamle  CnrT«  ohne  QMbir  mit  den  tetreitaden  Bidern  dnrdilaiiAn 
werden  konnte^  Gate  AbUklnngen  der  Laign«r«elien  Anordnnngen  «ndiilt 
namendidi  das  Bulletin  d'encouragement,  AoAt  1845,  PI.  964.  Beiläufig  verdient 
bemerkt  sn  werden,  d;w.«  auch  CrcIlc  1839  im  Wesentlichen  ähnliche  Einrich- 
tangeo  in  Vorschlag  brachte.  Mau  sehe  dessen  Joantal  f.  d.  Bankoost  Bd.  18, 
8.  197  m.  SOT. 

S)  fjjtttmea  de  Toituee  poar  ehenüoe  de  for  de  tmUe  eoorlmri^  Paxb  1SS8. 
4)  Eia  geomelriMliar  Bawflia  dieeee  SaiMa  fludet  ridi  in  der  binlli  «Millen 
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Anfänglich  >ucht{>  Ariioux  dieser  Anforderung  durch  ge- 
kreuzte, um  suiTeiiaiifile  S  c  h  e  i  b  e  ii  k  r  ä  ii  z  e  (  Fij^.  III  und  118) 
gelegte  (r  1  i  e  d  ^'  r  k  o  1 1  c  ii .  sp.itcr  aber  he^sel•  dni  t  Ii  eine  »inu- 
reicbe  Parailelogramtnauurdiiuug  Genüge  zu  leisten. 

Zum  Vrr>-tan(lnitt  letstgcnannter  Constnictioi],  sowie  zur  Könnt ni$>Hnahme 
der  betreffenden  Wegen  aberhanpt,  dienen  die  Fig.  ^11  bis  iod  214«  wobei 

Fig.  Sil. 


nur  noch  bemerkt  werden  meg,  dass  die  Bewegung  dos  Wagens  von  rechts 
nach  links  gerichtet  ist 


OriginalabhHndluDg  von  Arnoax,  «owi«  danas  in Perdonnet's  Tratte  üenM» 
Uirc  etc.,  Tom«  8,  p.  €68  und  661, 
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Dia  erwllmte  PanIMogmiiiB  iriid  von  vier  gleich  langen,  am  die  Enden 

drehbar  cemachtcn  Armen  B^B^B^B*  gebildet,  welche  in  einer  und  derselben 
horizontalen  Kbrno  liotrfn.  Die  iVoMiolzeii  der  boiMon  Vrrno  //'  r>'-  sind  einer- 
seits an  einem  uuvenuckbarcn  Bogeuistückc  SS  unterluilb  des  Langbaumes  F 
liefestigt,  aadereneitB  an  swei  MniiMi  M  M,  welche  letztoe  Iftngs  der  Bad- 
adne  EE  vendiiebbar  sind.  Die  beiden  anderen  Arme  B*B*  sind  mit  den 
einen  Emlon  ohonfalls  an  den  Muffen  M  3/.  mit  den  ainleren  Enden  jedoch  an 
der  Deichsel  oder  Kupitelsfanjte  l' ')  l>etf>(ii.'t  Beim  Kinfritte  in  eine  liahn- 
curve  verandern  die  beid»'n  Muffen  M  .U,  sowie  die  Deichsel  U  ihre  in  Kig.  212 
für  die  gerade  Bahn  gezeignetu  Lage,  wälirend  sieb  die  auf  S  befestigten 
Enden  der  Anm  B*  und  IV  nur  um  ihre  Belsen  drehen,  d.  h.  Inine  fort- 
(irhreitende  liewe^'uni;  annehmen.  Hat  sich  dann  aber  die  Radachae  ES  in 
eine  Lajre  E'  beireben.  wenn  E' E'  die  verlaiiL'erte  Richtunj^  des  lictreflenden 
Babnkrunimuni.'shalbmessers  ist.  su  hat  die  Kuppelstanpe  r  die  Richtunf?  C  U' 
angenommen,  wofür  (der  obigen  Bedingung  nach)  ^UCU'  =^2  -l^EC  E  ist. 

Bei  der  Yerdrehong  der  Achse  EE  mit  den  auf  ihr  loee  dtaenden  eßxt- 
drisdien  Bidem  AA  dienen  ans  BingstOdcen  gebildete  eiserne  Bahnen  PP 
an  der  tiiitercn  Seite  des  &anMs  BE  aar  Tenninderung  der  aoftretoiden 
gleitenden  lieibunt;. 

Das  ebenfalls  um  einen  Keibnagei  C  drehbare  Vordergestcll  Z  des  ersten 
Wagens  versah  Arnoux  mit  vier  DirectionnroUen  GGGGj  welche  derartig 
sehrig  gerichtet  waren,  dass  sie  sieh  seitwärts  an  die  inneren  Seiten  der  Schie- 
nen legten,  wodurch  auch  fur  die  Vorderachse  erreicht  wurde,  dass  sie  sich 
beim  Päntritte  in  eine  Curve  cbenfitUs  in  die  Richtung  des  betreffenden iürüm- 
mung»hallinie>sers  >t<'lite 

Ungeachtet  alterer  und  ncucrur  gunstiger  Lrtheile  )  über  lUe  Arnoux- 
sche  Coostniction  und  trotz  der  Thatsache,  dass  sich  mit  betreifenden  Wagen 
AOmmungen  von  nicht  mehr  als  40  Meter  Halbmesser  mit  Sicherheit  nnd  ohne 
ungewöhnlich  irrosse  Widerstände  her\orzunifen.  befahren  lassen,  hat  sie  doch 
nur  an  der  Stelle  Anwendung  gefunden,  wo  Arnoux  als  Mitdirector  der  Bahn 
(Paris-SceauxHi'Ursay)  seinen  Kinflnss  geltend  machen  konnte^). 


1 )  Der  Rndstabe  T  beisiehnet  eine  HBIse  lor  Verkappelnng  mit  dem  nidnt- 

folgenden  Wagen. 

2)  Poncelet.  Bericht  über  ein  Wageasystem  für  Eisenbahnen  mit  kleinen 
Cnrveo,  welches  von  Herrn  Arnoax  der  (Pariser)  Akademie  der  Wissenschaften 
▼olfdflgt  worden  ist,  findet  sieb  In  Dtngler's  polyt.  Joam.  Bd.  68  (1888),  8. 409. 
Uebsr  aagestellle  YerKuche  gtebt  Aosknnft  dn  Bericht  im  Polyt.  Central  blatte,  Jahig. 

1840,  g  79h.    Herichte  in  neuerer  Zelt  crstMst  Perdonnet  in  seinem  TraM 

ä^mentAirp,  Tome  'i,  p.  t;r.2  etc. 

3)  Mhd  sehe  auch  einen  betreuenden  Bericht  de«  Oberl^uuiaihe»  Hartwicb 
in  Brbicam's  ZeiCscbrift  für  Bauwesen,  Jahrgang  6  (1856),  8.  136. 

Mit  dem  oben  im  Texte  ausgesprochenen  Urthcile  aber  die  Niebtvcrweadbar» 
keit  des  Arnonx'schen  System»  Tiir  Eisenbahnen  mit  grossem  Verlcebr  stimmt 
ti.  A.  Couch  e  vollständig'  in  vi^iiicni  Werke  „Volt-  Matoiiol  Kotilant  etc.  (Paris 
1870)  ubereiu,  indem  diese  AuioritHt  im  2.  Uande  §.  184,  n.  A.  lolgende  Be« 
mmknng  madit: 
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Ein  anderes  WaKenaTstem  som  yoriheiUiafteii  Befahren  eofaarf 
gekrOmmter  Eieenbabnstrecken  wurde  im  Deoember  1844  dem 
SteUmaobermeiBter  Themor^)  in  Berlin  patentirt  nnd  nachher 
auch  (TerBncbsweiee)  anegef&hrt. 

Unter  den  Langträgem  des  Wagens  hatte  Themor  drei 
selbstsiändige  Radgestelle  jedes  mit  einer  Achse  angeordnet  Das 
Tordere  und  hintere  dieser  Gestelle  war  mit  der  Ausnahme,  dass 
ein  jedes  nur  swei  Rader  enthielt,  gans  nach  Art  der  amerika- 
nischen „Swirelling-Tmeks**  (S.  209)  construirt  nnd  bewegte  sich 
um  einen  verticalen  Drehbolzen  (Reibnagel  u.  e.  w.),  während 
das  mittlere,  ebenfalls  auf  zwei  Rädern  ruhende  Gestell  sieb  mit 
grösster  Leichtigkeit  unter  dem  Wagenkasten  (mit  dem  es  in 
keiner  directen  Verbindung  stand)  um  so  viel  zur  Seite  schieben 
konnte,  als  es  die  Krümmung  des  betreffenden  Schienenstranges 
erheischte. 

Ueberdies  war  das  mittlere  Gestell  mit  dem  vorderen  und 
hinteren  schamierartig  verbunden  und  dabei  dem  Verbindungs- 
bolzen so  viel  Spielraum  gegeben,  dass  ein  Lenken  durch  das 

Vorder-  und  Hintergestell  veranlasst  wurde  und  beim  Einfabren 
in  eine  Curve  die  Achse  jedes  Räderpaares  sich  in  die  Richtung 
des  zugehörigen  Krümmungshalbmessers  stellte. 

Ungeachtet  sehr  gut  ausgefallener  Probefahrten  *)  mit  einem 
Themor'schen  Wagen  auf  der  Berlin-Frankfurter  Eisenbahn, 
verziohtete  man  auf  Verwendung  auch  dieses  Systems. 

Noch  verdient  ein  drittes  derartiges  Constructionssystem  aus- 
führlich erwähnt  zu  werden,  worauf  1845  der Mechanilrar  Wetz- 
lich*) (an  der  Kaiser-Ferdinand-Nordbahn)  ein  österreichisches 
Patent  erhielt,  und  von  dem  mindestens  bekannt  ist,  dass  eine 
grosse  Anzahl  darnach ,  .erbauter  vierrädriger  Wagen  bei  der 
Österreicbiscben  Staatsbahn  und  bei  der  Kaiser-Ferdinands- 
Nordbahn  in  Anwendung  waren*)  und  vielleicht  noch  sind. 

aTout  en  reduisant  a  sa  vraie  valeiir  le  Systeme  «lont  il  s'njrit.  on  ne  peut 
meeonnaitro  cc  qu'il  a  de  specieux,  ü'ingeaieux,  et  sa  description  sutumaire  doit 
•Toir  n  plaoe  du«  «et  tmmgß,'^ 

1)  BiMnb«biis«itiing  vom  SO.  Norember  1S45,  8.  ISS  und  899,  BeM^itilmai 

und  Abbildnng. 

2)  Eisenbahnzeitanß  vom  1.  Juni  1845,  S.  180. 

a)  Heasinger,  Organ  ö  (1850),  S.  42  mit  Abbildungen  auf  Tafel  7. 
4)  Eb«iidMrib«t  8.  45.  F«nMr  im  Handbacbe  für  spedelle  Eiteababntccbnlk, 
Bd.  TL  (ISTO),  &  6tS  tle. 
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Wie  Themor  verwendete  auch  Wetzl  ich  zweirädrige 
amerikanische  Trucks,  und  zwar  in  der  Art,  dass  der  Oberwagen 
sechs  Stützpunkte  erhielt.  Hierzu  war  jeder  Truck  aus  zwei 
vierseitigen  Eisen  blechrahmen  gebildet  und  an  der  äusseren 
Rückwand  eines  jeden  ein  Reibnagel  angebracht. 

An  jedem  oberen  Ende  der  inneren  Gestellrabmenwände 
wamn  aa  den  Eäkm  iwoi  Bollen  gelagert,  worauf  der  Oberwagen 
mittelBt  Lanfbabnen  mhte.  Verband  man  je  drei  Stfitspnnkte 
einea  Tracka  durch  gerade  Linien,  >o  erbieli  num  gleiobeobenklige 
in  einer  Ebene  liegende  Dreiecke,  deren  Gmndseiten  einander 
ingekefart  waren,  wahrend  die  Spitzen  mit  den  Achsen  der  yer- 
ticalen  Drebbolaen  snsammenfielen.  Endlich  hatte  man  die  gegen- 
uberiiegenden  Wände  beider  Tmcks  (die  Grundseiten  der  ge- 
dachten Dreiecke)  durch  zwei  fiber  einander  liegende,  diagonal 
gerichtete  Schienen  Terbunden,  die  um  Zapfen  an  ihren  End- 
punkten drehbar  gemacht  waren  und  wodurch  man  besonders 
den  schwachen  Rahmen  der  Tmcks  mehr  Widerstandsfähigkeit 
geben  wollte. 

Als  vollkommener  bezeichnet  man  die  Constructionen  mit  Ge« 
lenkverbindung,  welche  seiner  Zeit  Clark  für  sechsrädrige 
Wagen  der  provisorischen  Mont-Cenis-ßabn  projectirte.  Hier  ist 
ausser  einer  Verschiebung  der  Mittelachse,  rechtwinklig  gegen  die 
Längenrichtung  des  Wagens,  auch  eine  Radialstellung  der  vorderen 
und  der  hinteren  Achse  angeordnet.  Specielle  mit  Abbildungen 
begleitete  Beschreibung  dieser  Clark' sehen  Construction  finden  sich 
in  den  unten  notirten  Quellen  '). 

Schliesslich  ist  noch  geschichtlich  zu  bemerken,  dass  seit 
1837  2)  bis  zur  Gegenwart  3)  der  Engländer  Bridges  Adams 
mit  der  AnHosung  des  Problems  beschäftigt  ist,  Eisenbahnfuhr- 
werke mit  sogenannten  „Radial-Axle-Boxes"  zu  construiren,  wo- 
bei sich  die  Lager  mehr  oder  weniger,  je  nach  der  Bahnkrümmung, 
zwischen  den  Achshaltern  in  horizontalen  Kreisbahnen  verschieben, 
zu  welchen  die  Radachseu  in  allen  Lagen  Sehnen  bilden. 


1)  Heasinger,  Organ  tur  EiBeobahnkunde,  Jahrgang  18C 7,  S.  50  und  gans 
btnudsn  Goueh«  in  MiiMm  Mst6M  Bookuit,  TmM  II,  p.  SM  nit  Ab- 
UldvBiaB  auf  TiDd  XIDL 

3)  Colbarn,  LocomodT  Engineering  p.  97. 

8)  Patent  Specification  Nr.  3195  vom  18.  December  1863.  Ferner  die  Zdt- 
Kchrift  „The  Bngiaeer"  vom  19.  AuguBt  1864.  Heaiinger,  Handbuch  «tc., 
Bd.  IL  (1870),  &  SIS. 
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Das  amerikaniche  Rcibnagelgestell  lallt  hierbei  ganz  weg» 
und  bei  achträdrigen  Wagen  versieht  Adams  die  beiden  End- 
achsen  mit  seinen  Radial-Axle-Boxes ,  während  er  die  beiden 
Mittelachsen  in  gewöhnlichen  Büchsen  lauten  liisst.  Bei  den  Knd- 
achsen  sind  überdies  auch  die  l  edern  durch  lange  Hangeglieder 
und  Kreuzgelenke  (Kugelgelenke?)  entsprechend  verschiebbar  ge- 
macht. Nach  Wissen  des  Verfassers  verwendet  niao  in  Deutsch* 
land  diese  WageDCODstraction  Bridge«  Adaitts'  ausschlieaslieh 
auf  der  SemmeriDg-BaiiB  and  wie  es  heisat  mit  Erfolg.  Unge- 
aehtet  dieses  gfiottigeD  Urtbeüee  dürfte  eine  allgemeinere  Ver- 
wendung der  Eisenbahnwagen  mit  Radial- Azle- Boxen  nicht  za 
propheieien  sein. 

Ueber  die  bei  Locomotiven  in  Anwendung  gekommenen  Trucks 
san  Be&hren  Ton  Eisenbahncnrren  mit  kleinen  Kriimmongsbalb- 
messem,  nach  den  Constmctionen  der  Amerikaner  Norris  und 
Bissel  sowie  des  Belgiers  Vaessen  wird  später  ansflihrlioh  be- 
liebtet 

§.  16. 

Wagen  mit  eiaemem  Untergestell  und  Oberbau.  —  Belatiwer 
Werth  6n  Personen-  und  Guterwagen  hlmdohtliidi  GewiOht 
und  ITutalaet  —  Brdtraaipogtwageii. 

Wir  sind  nunmehr  mit  der  Geschichte  des  passifon  Eisen- 
bahnfbhrwerkes  mehr  oder  weniger  bis  zur  Gegenwart  gelangt 
und  macht  höchstens  die  Frage  nach  Einföhrung  des  Schmiede- 
eisens  zu  Gerüsten  und  zum  Oberbane  (Kästen)  der  Wagen  eine 
Aasnahne  Herfon. 

Zur  betreffenden  VerToUständignng  werde  deshalb  Torerst 
bemerkt»  dass  die  Verwendung  des  Eisens,  ausser  zu  Rädern  und 
Achsen,  zum  Wagenban  nicht  neu,  es  vielmehr  Thatsache  ist, 
dass  schon  die  alten  Steinkohlenwagen  £nglands  (S.  202  Fig.  187) 
mindestens  mit  Wänden  (Füllungen)  aus  Eisenblech  versehen 
.waren  und  später  derartige  Wagen  Torzugsweise  ganz  aus  Eisen 
construirt  wurden  *). 


1)  Di«  iMMm  dem  Yafum  bdcannt  gmrord«!!«!  AbbOdttOfea  gofttTt  gus 

•tu  Eisen  gebauter,  älterer  Kohlentrausportwagen,  und  zwar  von  der  (amerika* 
oiBCben)  Baltimore-Ohio-Eisenbnhn .  finden  sich  im  Jahrgange  1847  (81.  Octoher) 
d«r  EiMmbtthnaeitnng  S.  354,  woselbst  noch  erwähnt  wird,  dasB  dieselben  bei 
«hnm  Gcwidito  («imr  todtca  Last)  von  8%  Tonnen  cüm  Ladung  von  7  Tonnm 
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Die  Einführung  des  Eisens  zu  Theilen  der  Untergestelle  und 
des  Oberbaues  der  Eisenbahn  Güter-  und  Personen-Wagen 
dürfte  sich  aus  dem  Aiifunge  der  fünfzi'^'«'!-  Jalire  datiren. 

Beispielsweise  hatte  zur  Londoner  internationalen  Industrie- 
Ausstellung  1851  der  Engländer  Henson*)  zwei  bedeckte,  ganz 
geschlossene,  vierrädrige  Güterwagen  eingesandt,  deren  Obei^ 
hm  Ml«  Holirahiiieiiwerk  mit  BlechfoUungen  bestand,  iriilirend 
die  Dächer  ganz  aas  Eisenblech  gebildet  nnd  die  Hittelstiicke 
der  Decke  sowie  die  Thfiren  an  beiden  Seiten  ziiriicksaschieben 
waren.  Auf  derselben  Ansstellnog  prodncirte  ebenfalls  ein  ande* 
rer Englander  Mac-Connel*)  einen  sechsrädrigen  Personen- 
wagen mit  gans  eisernem  Untergestell  und  mit  Wanden  nnd  Dach 
ans  wellenförmig  gebogenem  Eisenblech  (Corrogated  Iron); 

Beide  Wagen  wurden  damals,  hinsichtlich  der  Eisenconstrao- 
tionen,  als  nen  nnd  eigenth&mlioh  bezeichnet,  nnd  Henson's 
Wagen  waren  im  Gataloge  sogar  mit  dem  Znsatte  ,feu erfest 
und  wasserdicht*  aufgeführt,  was  man  jedoch  weder  buch- 
stäblich noch  streng  nehmen  durfte. 

£beo£all8  im  Jahre  1851  scheinen  die  ersten  Wagen  mit 
Trägem  ans  I- Eisen  auf  englischen  Bahnen  (London-North- 
Westem  nnd  Midland-Kailways)  in  Betrieb  gekommen  zu  sein, 
was  mindestens  William  Adams  in  Birmingham  bei  einem  Vor- 
trage über  diesen  Gegenstand  vor  der  Institution  of  Mechanical 
Engineers  am  27.  October  1852  ausdrücklich  hervorhebt.  Be- 
schreibungen und  Abbildungen  der  damals  von  Adams  ausge- 
führten Güterwagen  enthält  tler  „Report  of  the  Proceedings  etc." 
der  erwähnten  Gesellschaft  ^j.   In  Deutschland  dürfte  die  Pflug- 

SlainkohlMi  Ann,  fo%lleh  dM  YoIiIIibIm  von  NutitaM  sa  todtmr  Lait  «to  SVt 
in  1,00  ist,  ein«  Zahl,  welche  für  epätw  fDlfliid«T«rgle!che  nicht  ohne  lotereiM 

«ein  wird  Ahbildunp  eines  en^^lischen,  gmnz  eisernen  Kokes-Wapens  (wie  sie 
seiner  Zeit  auf  den  Bahneo  um  Manchester  liefen)  enthält  der  Jahrgang  1853 
(Bd.  8),  S.  173,  Tafd  11  vott  H«iitittger*8  OrgHn  a.  •.  w. 

1)  AbbOdmigM  («peddl»  CSonitrnctioimilcliiiiiiigaii)  Tom  Hansoa't  JSvw 
Covered  Goods  Waggon",  finden  sich  in  den  ProeMdbigi  of  dM  Int  of  Midi. 
BogineerA  vom  :U).  Jnli  1851,  p.  7,  PI.  36—38. 

S)  Amtlicher  Bericht  der  deutschen  ZoUvereins>Regiemngen  Uber  die  Inda- 
•trie-Aoastellang  aller  Völker  la  London  im  Jahn  1861.   Enter  Theil,  S.  588. 
AUOdinigni  d«t  Mfte-Conn«ridi«i  Wägern  mit  «iMnifln  UnMRgHlill  fladM  • 
lieh  Im  Jahrgange  1852,  Bd.  2,  8.  279  der  Erbkam'schcn  Zeilachrift  fflr  Bka- 
mgcn  und  daraus  in  Hensinger's  Organ,  Bd.  7  (isrt'j),  S.  2ii4,  THfei  20. 

3)  BirmlnghAm  1852,  p  207  (On  Improvements  in  the  Constmctioa  and 
Materials  of  Bailway  Waggoos),  Fl.  79  n.  80. 
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sehe  WagonbauanBUlt  in  Berlin  (und  zwar  schon  1852)  die  erste 
gewesen  sein,  welche  sich  erfolgreich  mit  dem  Baue  eiserner 
Untergestelle  bei  Eisenbahnwagen  beschäftigte*). 

Waa  die  Vorsäge  schmiedeeisemer  Untergestelle  der  Eisen- 
bahn-Güter- und  Personen- Wagen  vor  den  hölzernen  betrifft»  so 
lasst  sich  darüber  etwa  Folgeades  sagen. 

Unter  allen  Umständen  ist  die  Dauer  eines  Wagens  mit 
eiseraem  Untergestelle  jedenfalls  grösser,  das  Totalgewicht 
unter  denselben  Verhältnissen  nicht  viel  bedeutender,  die  An- 
schaffungskosten unwesentlich  höher,  und  der  ganze  Bau 
ein  gegen  Zufälligkeiten  nel  gesicherterer,  als  dies  bm  einem 
hölzernen  Wagen  der  Fall  sein  kann. 

Hierzu  komuit  noch,  dass  die  Qualität  des  Holzes  nach  dem 
äusseren  Ansehen  nicht  stets  in  Bezug  aul  das  Innere  zu  beur- 
theilen  ist,  beispielsweise  ein  blosser  Ast  in  einer  der  Lang- 
schwellen schon  viel  schaden  kann,  ferner  beim  Holze  Risse, 
Sprünge  und  das  Verziehen  beim  Gebrauche  fast  unvermeidlich 
sind,  noch  gar  nicht  sn  gedenken,  dass  sich  vt^e  Beschlagtheile 
beim  Eisen  viel  besser  durch  Nieten  als  beim  Holze  durch  Schranben 
befestigen  lassen.  Wir  werden  im  folgenden  Paragraphen,  welcher 
den  Eisenbahnfuhrwerken  der  Gegenwart  gewidmet  ist,  erfahren, 
wie  weit  man  zur  Zeit  diesen  Behauptungen  und  Thatsachen 
Rechnung  trägt  und  wie  sich  namentlich  die  Einwürfe  gegen  ei- 
serne Wagengestelle  (dass  sie  zufolge  ihrer  Steifheit  eine 
härtere  Bewegung  und  etwas  mehr  Getöse  bei  der  Fahrt  Tcran- 
lassen)  durch  die  Erfahrung  als  hinlänglich  begründet  herauage- 
atellt  haben  oder  nicht 

Als  Sohluss  unserer  Geschichte  der  Eisenbahnfohrwerke  folgen 
biernoch  einige  Betrachtungen  und  Zusammenstellungen 
über  den  relativen  Werth  der  Personen*  und  Güter- 
wagen in  Beziehung  auf  Dimensionsverhältnisse,  Eigengewicht 
(todte  Last)  und  Nutzlast,  was  sowohl  zur  Beurtheüung  des 
Standpunktes  des  Wagenbaues  am  Ende  der  vierziger  und  An- 
fang der  fünfziger  Jahre  dienen  soll,  als  es  auch  später  passenden 
Maassstab  des  Vergleiches  bei  Auffuhrungen  ähnlicher  Data  im 
Abschnitte  j^Eisenbahnlohrwerke  der  Gegenwart*  abgeben  wird. 


1)  Beschreibung  eiuei>  Gcptickwagens  von  der  k.  nissischeii  Staatsbahu  toxi 
eueiuon  Untergestell  in  iieasinger'a  Urgao,  ÜU.  7  (1852),  ä.  14»,  Tafel  lö. 
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Wir  beginnen  mit  der  AufiÜhrung  einer  tabellarischen,  von  uns  etwas  er- 
wetterten  Uebenicht,  Fentmenwagen  betreffBod,  wdche  im  Jahre  1848  der 
belgiiehe  Ehenbalm-BigMieBr  Weil«  in  Meeheln  vertftnfHehte  'X 


A  ^*                             A    ^  A            ^>  ^* 

wagengattang. 

II 

Pmmu 

fiere. 

«« 

jS 

1 1 

Ui 

II 

- 

Proc«.-i 

t«  vom 
1 

1 

vi 

1  ^ 

i3 

i 

m 

2* 

H 

^  c 
*  • 

•3 

'S 
aa 

^  'IT 

^1 

V 

1      —  tu 

•«  a 
a  « 

Ctor. 

Ctnr, 

Ctar. 

Ctnr. 

Tro«, 

1  Proo. 

I.  CJasse. 

1 

1 

f  aUI    Hau AOblstllCII    l>nuUVIi  . 

74 

84 

31 

8,088 

lios 

58«/, 

70.S 

29  5 

1              fUj»]  IM   lU  II  ^ 

^  1 

18 

4.277 

1  OD 

r»o 

77,0 

23,0 

'    „    DSigUvIlvu            ff  • 

31 

3,700 

121 

60'/« 

74,4 

85,6 

i  „   avuiKsiini  fi 

1 

Il41 

l          (MCbttidf^  .... 

IM 

27 

35 

8,986 

47 

75,2 

84,8 

MM»     \0  MWtmmm» 

fanf  französischen  Bahnen  . 

71 

30 

39 

2,3G6 

1  10 

55 

35,5 

[  „  eogliacben  » 

64 

24 

31 

2,666 

95 

47'/, 

67,4 

32,6 

„  belgischen  » 

86 

'  36 

47 

2,866 

133 

66"/, 

35,0 

1                1 Im  n  Iii  rn'  1 

1                   lOUVUdiUVll  i^J       •     •     •  • 

108 

40 

58 

8,700 

ICO 

53'/.. 

67.6 

32,5 

III.  Glasse. 

lAuf  ftranaSfliachen  Bahnen 

I           (offeue  Wagen)     .  . 

58 

30 

39 

1,933 

97 

48'/, 

60,0 

40,0 

.,   belgiachea  Uabueii  (be- 

1 

1         dedcte  Wagen)  .  .  . 

74 

48 

62 

1,641 

186 

68 

64,4 

46,6 

„   »IcuLschcri  P>a!inca  (be« 

^          •le^'kti-  WiiL^en     .  .  . 

110 

(io 

7» 

1,833 

188 

62V, 

58,5 

41,5 

1    Personenwagen  mit  38 

1 

1    Periionen  erster  nnd  48 

1 

'    Perriüiieii  /-weiter  Classe 

839  \ 

74 

96 

3,289 

335  1 

83^4  1 

71,3 

28,7 

Ein  belgischer  achträdriger 

Personenwagen    mit  16 

Personen  enter,  28  Per- 
•onen  swdter,  nnd  40  Fer- 

i 

i 

,  eonen  dritter  GUwm  .  .  . 

228  ! 

84 

•0*1 

2,714 

337 

84  V, 

67,7 

38,3 

Ein  deutscher  achtra<lri<:er 

Personenwagen  vonZol-i 

1er  und  Pflug  inBedln 

1 

für  die  Glogau  -  Saganer ' 

62'/, 

'"1 

'""1 

ISO  1 

1,20 

250 

48,0 

52,0 

Hiemach  liattfln  ba  Jalm  1848  die  «ni^Mdien  Wagen  erater  Olaaae 
daa  hOehate  todte  Gewicht,  und  «war  betrug  dies  77  Fror,  vom  ganzen  Ge- 
«idite  oder  4^7  Ctnr.  pio  Paangier,  daa  höchate  nOtaUche  Gewicht  hatten 


1)  BiMDbahnacituig  m  14.  Mmar  1848,  S.  89. 
Unhlmaan,  MssAlantahn  IIL  t.  Aaa,  10 
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die  französisclicu  Wagen,  n&mlich  39,5  Froc  oder  nur  8,083  Ctnr.  todtee  Oe- 
widit  pro  PerBon. 

Das  f;iiiistigste  Resultat  ergaben  die  amerikaniflchen  achträdrigen  Wagen 
der  Berliner  Wageiibaiiaiistalt,  nätulich  48  Proc  todtes  und  52  Proc  nütsliches 
Gewicht  oder  l,2ü  Ctiir.  tculto  Last  pro  Passagier. 

In  Bezug  auf  letztere  Wagen  wird  in  unserer  Quelle  noch  angefahrt,  dase 
sie  adiwerer  sa  handhaben,  auch  die  Reparatorkorten  bedeutender  wiren.  Ata 
besoodeis  TOgrtheflhaft  bezeichnet  man  jedoch  die  achträdrigen  Wagen  fbr  den 
Transport  von  GcgeiiHtilmlen,  welche  viel  Kamn  einnchruen,  ohne  ein  gTo^s(•s 
Gewicht  zu  haben  Im  tolffcnden  Pai"agrapli<Mi  werden  wir  hören,  wie  man  in 
der  Gogcuwait  über  diese  (amerikanischen )  achträdrigen  Wagen  entschieden  hat. 

Eine  ihnliche  Zaaammenstellung,  Dimensionen  und  Oewichte  der  hanno* 
fenehen  Staats-Eisenbahnwagen  (am  37.  Joli  1853)  betreffend,  ist  nachstehende^ 
wobei  die  llaaaie  eo^ische,  dfo  Gewichte  ZoU-Centner  sind 

A.  Personenwagen. 


WagengattuDg. 


Ctar. 


"5 

» 

ctnr. 


Ja  ° 


I'rocent«  vom 
0«wicht. 


2< 


0 


Ctrn. 


ä  -1 


Ctnr.  II  Cinr.  y  Pfoc 


Pro«. 


1.  Seehsrädrige  Wagen, 

mit  5  Coupcfi.  Erste  n. 
zweite  (Jlasse  combinirt, 
nod  swsr  ein  Caap6  er- 
ster Ciasse  in  6  Personen 
and  vier  Coupes  zweiter 
Classe,  jedes  snSFersonen 

X.  D«sgL,dritterClMaeza 
50  Personen  mit  Bremse 
und  bedecktem  Sitsboek 


3.  Desgl.,  dritter  Clawe 
ohne  Bremse  


T 

(Ulttolwtrtk«) 


160—183 
(171,6) 


150—170 
(160) 

UO— 160 
(146) 


88  49,4 


60 


60 


165,0 
65,0 


4,613 


8,800 


221,9  73.96  77,7 


886,0  76,0 


2,900|i210,0  70,0 


71,11 


68,06 


88,8 


88,89 


30,95 


1)  Die  Achsen  hstteo  an  der  XnNe  iibenül  4  Zoll  (engl.)  IXcke,  die  Achs» 
Bchonkel  5'/,  Zoll  Lange,  wiilirentl  <lio  Durchmesser  «ler  letzteren  von  2'/,  bis  2% 
Zoll  variirteu.  Nach  Ueasinger's  Organ,  Bd.  3  (1848),  S.  155  (Note  2)  be- 
Tandeo  sich  damals  auf  der  Tannnsbohn  noch  einige  Hundert  ältere  Achsen  unter 
kMneien  Penonenwagen,  wddie  18  bis  80  Reisende  ftssleii,  von  8*/«  bis  8  Zoll 
Sttrke  in  der  Mitte,  wobei  Brüche  nicht  Torgekoumien  waren.  Bbendasslbst  wer» 
den  auch  Achsen  der  I.udwigshuhn  von  3'/^  Zoll  Durchmesser  anfrefiihrt.  Der 
ganze  betretVeude  Aufsatz  „Ueber  Achsen  und  Kader  der  Eisenbahn- 
wagen*^ enthält  überhaupt  viel  Interessantes. 

8)  Für  den  Yeiglsieh  mtt  der  Welse*sdien  TMle  vom  Jahre  1848  ist 
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f 


fi.   0  fiter  wagen. 


Wageiigattuug. 


2. 


1.  Offene,  vierrädrige  Güter  wagen  (14' 
lang,  8'  breit)  mit  8'  hohm  Bords  und  ein» 

spitigom  Stahlfedpr-Stnss  Appnnte  .  .  .  . 
Desgl.  (14'  laug,  8'  breit)  mit  4Va'  hohen 
Bords,  suViehtransport,  dneeitigeni  Stose- 
apparat  .  -.  

3.  Desgl.  (16'  lang,  8'  3"  breitj  mit  4'/./ 
hohen  Bords,  einMitigem  Gunmii  - StOM- 
and  ganaem  Ghimmi-Zug-Apparate    .  . 

4.  Offane,    sechBridrige  Güt*rwiigen 

1(24'  laii^:.  8'  breit)  mit  14"  hohen  Bord«, 
i  doppeltem  Gtunmi-Stoss-  and  Zug-Apparat 
I  6.  Deägl.  acbtridrige  Ofiterwagen  (32' 
lang  8'  breit)  n  it  Ulechtriigorn  zur  Ver- 
■tärkang  der  Laugschwellen,  doppeltem 
Oomini-StoM-  nnd  Zng-Apparat,  ferner 
r.anfroIliMi  auf  den  Ecken  der  HmlLP-ti'Ho 
6.  Beduckte,  vierrädrige  Guterwagen 
(14'  6"  lang,  8'  breit,  5' 10"  im  Lichten 
hoch),  mit  Ilolztafehinp  nnd  doppaltMü 

Stab  I  fed  er-Stoss- Apparat  

T.  Dtt,,\_  laug.  8' breit.  6' 10"  im  Lieh- 
tea  Loch)  mit  Blechtafelung  nnd  <V>ppel- 
tem  Gummi-Stoss-  und  Zug-Ap|)iiiat  . 
$.  DcM^;].  (iC'lang.  8'  breit.  5'  10'- im  Lieh-: 
ten  hoch),  ebenso  gebaut  wie  der  vorher-  j 
gehende,  jedoch  mit  Bremse  für  beide' 

Achsen  und  offenem  Sil/.bock  

9.  JDeagl.  aber  secheridrig  (21'  1"  lang, 
8'  breit,  S'  10"  im  Lichten  hoch),  mit 

Holztufeluni.'.  dop]ieltcni  StahItV(U'r-Str)ss- 
Apparat,  Bremse  für  alle  Ach»eu  und 

offenem  Sitsbock   

10«  Da»gl  fiir  Personen^epäck  (24'  lang.  8* 
breit,  t'/  im  Lichten  hoch),  mit  Blech- 
tafelang,  doppeltem  Gummi-Sto»)-  und 
Zug- Apparat.  Bremse  Tür  alle  Achsen 

und  otleuem  Öifzlx«  k  ...   

Bedeckte,  achti  ad  r  i  ;;o  (nitorwagen  (32' 
lang,  8' 8"  breit,  t,  3"  im  Lachten  hoch), 
mit  Holxtafelung,  doppeltem  Stahlfeder- 


76-80 


91—96 


102—108 


11&~128 


11 


18U 


180 


ISO 


12U 


800 


0,7<8 


1,008 


Da  (Ue  \V  eise 'sehen  Wertbe  otfonliar  mehr  älteren  llahi 
lehnt  sind,  im  Jahre  1853  aber  die  baimovcrtichen  Bahncu  nucli 


0,660  27a 


Mll  8% 

itulirwerkeii  <'iit- 
zu  deu  iieuereu 


auch  hier  d«a  Qanielil  «iaar  Fenoo  m  1,80  Ctnr.  in  Beohnmig  ffAmht  Ol« 
Achsachenk«!  hatliD  (yd»  M  dn  Gfltarwagen)  8%  Zoll  DnrdmMMr  nnd  6*/, 
ZoU  LiDgt. 
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Rcz&hlt  wrrdon  niussten,  so  darf  man  am  dem  Vergleiche  auf  ein  Wachsen 
der  todtcu  Lasf  bei  den  Pcrso n en wa^jen  (pro Kopf  4.51*? Ctnr.  bei  den 
combinirten  Wagen  erster  luid  zweiter  Classc.  und  3  (  tnr.  pro  Kopf  dritter 
Wagenclasse)  schlicssen,  was  sich,  wie  wir  später  erfahren  werden,  auch  fOr  die 
Gegenwart  beit&tigt 

Für  die  Gfttcrwagen  fehlen  ältere  Angaben  im  Vorstehenden,  Weshalb 
wir  glanbwiinligen  Quellen')  ciit nehmen,  dass  die  ersten  Lastwatren  (Goods 
Waggons)  iler  Liverpool-Manchcster-llahn  (ISiiO)  ein  F.igengewicht  von  ^'/^ 
bis  S'/j  Tonnen  (ä  20  engl.  C  tnr.)  oder  durchschnittlich  3  Tonnen  =^  GO  Ctnr. 
hatten,  daas  dieae  Wagen  ongefUir  2  Tonnen  Nntsladung  aofiialunen^)  and 
Bonach  daaVerh&ltnias  der  letatwen  aar  enteren  nur  =  0,666  betrug.  Da» 
ungünstigste  Verh&lt'^niss  von  Nntzlast  zum  Eigengewichte  der  hannoverschen 
Güterwagen  vom  .lahre  1H53  war  alier  nach  vorstehender  l'ebersicht  0.73.'>. 
also  grös:>er,  äo  dasü  auf  ein  Zunehmen  des  Gute vcrhältni s»cs  der 
Güterwagen  an  acUiesaen  wftre,  was  aich  gleichfiiUs  (wie  wir  apiter  erfiüuren 
werden)  in  der  Gegenwart  bewahriieitrt  hat*). 

Kicht  uninteressant  ist  der  Nutzlei-stungsveri^eich  der  Personenwagen  ge- 
Wöhnlichor  Stra.*^sen  mit  denen  der  Eisenbahnen. 

Die  «Miglischcn  (S.  64  Fig.  57  abgebildeten)  vierpferdigen  Stage-Coaches 
mit  4  luside-  und  12  Outsido  Passagieren^)  wiegen  ungefähr  20  Ctnr.,  so  dass 
pro  Person  das  todte  Gewicht  nidit  mehr  ab  ^/m  =  1%  Ctnr.  betitgt,  d.  h. 
drei  bis  vier  mal  (genauer  ^-^ 'Vi 350  =  3,614  mal)  geringer  bt,  wie  beispiels- 
weise das  todte  Gewicht  l)ei  <l(>n  coml)inirten  Personenwagen  erster  und  aweiter 
ülasae  der  hannoverNchcn  Hahnen  ans  dem  .lahre  1853. 

Die  ehmaligen  hainioverschen  vierspännigen  und  sechssitzigen  (S.  1^ 
abgeUUeten)  Postwagen  wiegen  nur  18  Gentner,  nehmen  dagegen  bkas  6  im 
Innern  des  Wagens  pladrte  Beisende  anf,  so  dam  das  todte  Gewicht  pro  Person 
^%  =  3  Ctnr.  ist,  also  immer  noch  weniger,  wie  bei  den  gedaefaten  hannover- 
schen Eisenbahnwagen,  wo  diea  todte  Gewicht  4,513  Ctnr.  pro  Person  betrug^X 

1)  Proceadings  oT  tiie  Inst  «f  llech.  Engineen,  J11I7  1861. 

»)  Das  Bigengawicbt  d«r  &  SM  besehriahenen  OOtorwaflan  hat  der  Verfiuser 
Isidor  nicht  ermitteln  können. 

3)  Englische  Angaben  au.«i  dem  Jahre  1851  (die  vorbin  citirten  Proceedlogs 
vom  Juli  1851,  p.  16)  beiitätigeu  dieses  Wachsen  de«  Giiteverhältnisfies  der  Güter- 
wagen ebeatalls,  indem  hier  angegeben  iät,  dass  (1851)  bei  3 '/j  Tons  Eigengewicht 
•ine  Mutaladang  von  4'/,  Tons  stattlndot,  also  gsdaebtos  TeiUUtaiss  */t  = 
isL  Daa  grtssle  GfiloTeriiiltniss,  was  der  Vecfluser  bei  ]BissnbehnhMkwi«aD  hat 
anfBnden  können,  findet  sich  ftir  da«  Jahr  1851  bei  den  Kohlenwagen  der  Mon* 
moiithihiro>Tmiiwajr8,  welche  16  Ctnr.  wiegen  und  A  Tooa  =  60  Ctnr.  Koblen 

Nutzladonji  60 

laden,  so  dass  hisr    Tf,  =  7^  =  *t7ftO  ist  Man  ssihe  Uarilber  (nil 

'  Eigengewidik       16        '  ^ 

AbbOdongen  bebtet)  W.  A.  Adams:  ,0n  Baüway  Ganjing  Sloeh*,  obonAlla 

in  den  Praceedings  Tom  Odobor  1850,  p.  29. 

1)  Procec(linf.'s  n   «  w    vom  '2b.  Juni  1857,  p.  149,  ein  überhaupt  lesen?» 
werttier  Artikel  mit  der  Ueberschrift:  .On  the  aaving  of  dead  weight  in  paMenger 
traius.'* 

B)  Bei  den  nenesten  vienltaigen  EDwagen  der  deolsohen  Retebspost,  wddie 
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Da  letztgcdaclite  Poätwagcu  mindestem  auch  vier  (zablcudc)  Passagiere 
außerhalb  des  Wagens  pladran  ktimten,  so  wQide  «ich  unter  tob 
flberhMiit  10  aUendeii  Paangieran  daa  todto  Gewicht  pro  Kopf  bosaUender 

Bfliaender  nur  zu  1,8  Ctnr.  herausstellen. 

Dies  f^ünstige  VorhäUnisw  für  PersononwaKcn  auf  gewöhnlichen  Strassen 
gegenüber  denen  der  Eisenbahnen,  liegt  hauptsächlich  iu  dem  festeren,  ge- 
wichtigeren Baue  der  Eisenbalmfahrwerke  Überhaupt,  die  ohne  kolossale  Dimen- 
sfonen  (gegenflber  den  Strassenftahrwericen)  deshalb  nicht  bestehen  kOnnen,  well 
sie  sowohl  in  der  Längenrichtung,  nach  weldMf  die  Bufferstössc  erfolgen,  als 
auch  seitlich  und  vertical  aufwärts  wirkenden  gewaltigen  Kräften  WidrrstÄiid 
leisten  massen,  ganz  abgesehen  von  den  vier-,  seclis-,  ja  achtmal  grösseren 
Geschwindigkeiten,  womit  die  Eisenbahnpersonenwagen  laufen,  mid  von  der 
Nothwendif^t,  veriiftttniBsnalaiig  nach  ans  dieaai  Geschwindigkeiten  mm 
stillstände  zn  gelangen.  Wie  sich  später  ergeben  wfr^  hat  bei  den  neueren 
Eisonbaluifiihrwerkcn  das  Eigengewicht  der  Pornonenwagon  noch  znpenoraraen. 
Dies  cnt.spriiht  der  Erfahnmg,  dass  die  Fahrt  um  so  sanfter  erfolgt,  je  grösser 
das  todte  Gewicht  ist,  so  wie  auch  dann  die  Wagen  um  so  weniger  aussetzen 
(ans  dem  GI^  tomaMn> 

Zusatz').  Wagen  zum  Transporte  von  Erdmassea  auf  Eisen« 

bahnen  betreffend. 

Die  cinften  Fr d transportwagen  anf  Interims-  oilor  dctinitiven  Eisen- 
bahnen, beim  Baue  oder  der  Unterhaltung  der  letzteren,  glichen  gleich  an&ng- 


Torher  S.  1S8  bstprocheu  and  durch  Abbildungen  erläutert  wurden,  würde  das 
todls  Gewi^t  pio  sahleoder  Panoa  ^~  ss  »,6S  Ctnr.  oder  «  IMKUo- 
yamm  betniisiB* 

J)  Literatur  über  E  is  enbah  n  -  Eril  t  ra  n  8  portwagen:  Gerstner, 
Handbuch  der  Mechanik,  Bd.  1  (1831),  S.  621.  Beschreibung  und  Abbildungen 
von  älteren  Erdtransportwagen  mit  Doppelkasten,  die  nach  recht«  und  links  (su 
bsidan  Sdtni  der  Wagenlänge)  kippen,  sowie  sokhe,  weldie  die  Transperfkastsn 
aaeh  voni  enaBCOrsen.  —  Bens,  Die  Wafsn  snm  Erdtraasport  auf  Elsenbahnan, 
YertaaiidlBngeD  de.«  Vereins  zur  Förderang  des  GewerbfldMes  in  Prea8.sen.  Visi«- 
xehnter  Jabrg.  (1835),  S.  214,  mit  Abbildungen  auf  Tafeln.  Werth  volle  Notizen 
über  (ältere)  Kippwagen  für  Interimsbabneu.  —  Etzel,  Notizen  über  die  Aos- 
Akrang  TOD  Erdarboilan  in  grösseren  Maassslahe,  Stuttgart  1889.  BeMts  8. 199 
ampMden«  wob»  noch  bemerkt  werden  mag,  dass  Ton  den  bsigegebenen  Kn^br- 
tafeln  in  Querfolio  sehn  den  Erdtransportwagen  «nf  Eisenbahnen  fswidmet  und 
sämmtliche  in  aliquoten  TheJlen  wahrer  Grösse  ausgeführte  Zeichnungen  mit  ent- 
sprechenden Details  begleitet  sind.  —  Perdonnet  et  Polonceau,  Portefeuille 
de  linginienr  des  cimakM  de  ftr.  Legendes  sxpUcatives  des  planches,  p.  89 
bis  98.  Sdrie  I.  Plaaehe  Nr.  6  bis  mit  Hr.  11.  Abbildvngsn  von  BrdlnaspOTt> 
wagen  aUer  Gattungen,  englischer  nnd  französischer  Bahnen  (sämmtlich  nach 
Maaesstab  gezeichnet).  —  Hensinger,  Einfache  und  zweckmüssige  Erdtran.tport* 
wagen  nuf  der  Taunnsbahn.  Organ  u.  s.  w.,  Bd.  3  (1848),  S.  190,  Taf.  19. 
Niedrige  Wagen  ndt  Aslsn  Kasten,  elme  Kippvorrichtungen,  die  sieb  mehrfach 
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b'cb,  weuipten^t  im  AUgemoinon.  don  oben  S.  203  beiclulelieiiai  und  Vig.  ISS 
abgebildet cn  Lastwagen  der  Diirlinfjtoii-FisouhHhn ,  nur  wnron  dcroii  Kaston 
entweder  fest  (unbeweglich)  und  mit  abnehmbaren  leiten-  oder  l-;ndb(ird>-  vor- 
geben oder  die  Karten  waren  beweglich,  zum  Kippen,  zum  Drehen  um  eine 
horisontale  Adue  (det  OeitoUes)  aagecndiMt 

Toni  Ende  der  zwanziger  Jabre  (Bauzeit  der  Liverpool-Matuhe>ft>r  Hahn) 
an,  oder  wenigstens  neit  dem  Anfanj:e  der  dreissii^or  Jahre  iBan/cit  der  l-on- 
don-Birmingbaraer  Hahn)  hat  sich  die  Constni«  tion  dieser  Krdwagen  sij  weni^r 
verändert,  dass  ibre  Entstehungsgeschichte  fast  mit  der  Gegenwart  als  zu- 
Buimeiiftlleiid  betraehtet  werden  kann 

Schon  in  den  dreissiger  Jahren  untemcbied  man  die  Kippwagen  in  End. 
kipper  und  Seitenkipper,  je  nachdem  beim  Abladen  die  Neiguntr  des 
KftRtenH  endw&rts  oder  seitwärts  erfolgte.  Die  Seitenkipper  nnfersrhied 
man  wieder  in  solcbo,  welche  nur  nach  einer  Seite  oder  nacli  beiden  Seiten 
nnüüppten,  in  welehem  letiterai  Falle  der  Wagoikaaten  gew<»lin]ich  aoa  awel 
Thailen  bestand  (einen  Doppelkasten  bOdeteX  von  dem  jeder  nadi  einer  Seite 

Indem  wir  hinsichtlich  der  Endkipper,  als  derjeni^reii  (iattung.  welche  nur 
bei  directer  Verlängerung  der  Erddämme  (beim  Vorwärtstroibcu  eijios  Eisen- 
hahnkttarpers)  ohne  Selftenablagening  gobraoeht  werden,  auf  die  vorher  dtirten 
Werke  (insbesondere  anch  auf  die  8.  199)  verweiBen,  besprechen  wir  hier  die 
bdden  andern  Gattungen,  ohne  jedoch  Torhor  anf  die  Yonflge  und  Nach- 
tliaOe  derselben  ebiztigehen. 

Fig.  215  und  21ü  zeigen  (in  '/^o  wahrer  (irösse  dargestellt)  einen  Seiten- 
„,  kipper,  wie  sie  nament- 

"K-  Uch  bd  den  Erdarbeiten 


der  London  -  fiklstol- 
Eisenbabn  angewandt 
wurden  *). 

Dieser  Erdwagen 
besteht  aosaweiHaopt- 
theilen,  dem  Gestdl 
mit  vier  gnssoisernen 
Hadem  und  dem  zum 
L  mkippen  eingerichte- 
ten Kasten.  Die  Bider 
Ton  0«76  oder  8,46 
Fuss  engLDnrdutteaser 


bewahrt  haben  sollen.  —  Ferduunet,  Tnüte  clementaire  de»  cbeniinti  de  fer, 
T.  1,  p.  SM  bis  408  nnd  T.  8,  p.  ö7S  bis  87T.  Bsschretbiug  and  AbbOdungea 
Uierer  nnd  nenerer  Brdtmnsportwagea  fttr  BisenbahneD,  engUsdier  nnd  lhuu5- 
siseher  Muster. 

1)  Man  sehe  deshalb  die  S.  199  aufgeführte  aosfUhrliehe  neneie  nnd  neneete 
LitenUar  Uber  Eisenbahnfahrwerke. 

S)  Bin Sdtenkipper  mitDoppelkasten  findet  steh  oMaentUch  bei  Oerst- 
aer  a.  a.  0.  abgebildet 

8)  Btsel  a.  a.  O.  TUtt  11. 
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mit  8rhn)i(M|(  *MsiM  non  Achsen  von  0"',75  oder  fast  3  Zoll  engl.  Stärke  sind  pair- 

weute  auf  «Irr  Achse  fi'Ntgekoilt  mid  ihre  Srheiikcl  di-ehpii  sich  in  gussoi'jicrnen 
Achsbüchseu.   Letztere  tragen  dati  bulzenie  Gestell  KK  des  Wagens,  >^«  k)irH 


diu  cb  punktirtc  Linien  ingegcbcn)  35  Grad.  Der  Kippkastcu  ist  aus  starken 
Diden  sonminengesetst,  welche  auf  den  Boden  desselbeQ  in  der  Ricbtnng  des 
Analeerons  gelegt  werden,  um  d&s  Abgleiten  derErdmasse  ni  erleichtern.  Auf 

dieser  Seite  l)ildet  die  Wand  des  Kastens  eine  P'allthür.  deren  Klinkenver- 
BchltiHH  //  sich  durch  eine  oin£Eiche  Bewegung  und  mit  geringer  Anstrengung 
üfineu  läsat. 

Ebenso  macht  das  Kippen  des  Kutens,  nach  Losen  ebies  Biegds  L 
(Fig.  215)  keine  grosse  Mühe,  da  der  Schwerpcftikt  des  gefällten  Karrens 
etwas  über  die  Lagerstellen  EC  (Fig.  216)  hinansrcicht. 

Hoch  beladen,  fasst  der  Kasten  1^  Cubikmeter  oder  circa  53  Cobüdius 
(engl)  Erde. 

Haken  /  und  S  (Fig.  215)  werden  beim  Zusammenhingen  je  sweler  Wagen 
zu  ganzen  Zügen  erforderlicL  In  letzterer  Beziehung  bilden  die  Langhölzer  L 

des  Kippwagenkastcns  einen  wesentlichen  Theil  der  Cdu^truction,  da  an  ihnen 
die  genannten  Knpiiolhaken  befestigt  sind  und  sin  ferner  dazu  dienen,  die 
Sfeösse  aufzufangen,  welche  durch  da»  Anhalten  und  Abiahien  der  Züge  zwischen 
den  einielnen  Wagen  entstehen. 

Auf  die  zwischen  je  zwei  RAdem  angebrachte  Backenbremse  Jf ,  mit  dem 
Hebel      ist  wohl  kaum  erforderlich  besonders  aufmerksam  zn  machen. 

Die  Fig.  217  und  218  stelh>n  einen  sogenannten  festen  Erdwagon 
dar,  wie  er  luit  iu-folg  beim  liauu  der  hamioverüchen  Staatübahueu  verwandt 
und  bew&hrt  befunden  wurde.  Diese  Wagen  Hern  man  stets  auf  Interims- 
Eisenbahnen  Ten  2  Fuss  '2  Zoll  hannov.  (ss  2,075  Fuss  engl  »  0,698  Bieter) 
Spurweite  laufen,  so  dass  s^bst  auf  massigen  Diuumon  vier  Reihen  Wagen  zu- 
gleich entleert  wurden,  was  ein  rasches  Arbeiten  sehr  erh  irlitertf  Ilire  .\n- 
wendung  machte  jedoch  immer  ein  sogenanntes  Sturzgerust  erforderlich,  weil 
das  Fortschreiten  durch  seitliche  Aufschüttung  erfolgte  und  also  die  Wagen 
immer  weiter  voigesehoben  werden  mnssten,  als  der  Damm  ToUendet  war. 

Da  es  nach  allem  Vorhergegangenen  (und  bei  den  nach  >Taa  v  tab  ge- 
«eichneten  Figuien)  hier  nicht  erforderlich  sein  wird,  die  Constructioa  dieees 


Fig.  S16. 


aus  zwciL&ugen-  und  zwei 
QuerhOlmm  besteht  und 
durch  hölMRie  (eder  eiser- 
ne) Krenzverspaimung  im 
Rechteckvcrbaudo  erhalten 
wird. 


bölzer  sind  die  Lager  C 
(Fig.21G)  der  Welle  £  des 
Kippka.stens  unmittelbar 
geschraubt  und  betragt  der 
IHnice],  welchen  dw  Bo- 
den des  gekippten  Kastens 
beim  Ausiceron  mit  dem 
Horizonte  bildet  (Fig.  216 
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Krdwftppiis  in  allen  Theilen  zu  beschreiben,  fio  werde  nur  erwähnt,  dass  in 
imsereu  Abbildungen  die  festen  Endbords  mit  d  und  e,  sowie  deren  eiserne 

Fig.  817. 


1  / 

}\  a  { 

Verstrebungen  mit  t  bezeichnet  wurden,  ferner  ff  die  oben  imd  untM  in  Ilaken 
gfth  htagenden,  bewegUchm  Seitenboida  sind,  deren  Bäume  raan  an  heidou 
Äg  118.  Enden  so  weit  vorliuigerte,  dass 

ein  bcqueme-s  Anfassen  möglich 
wurde,  üetariigens  hnen  die  Fl- 
guren  eriMonen,  dan  man  auch 
4'  hier  den  Waj^enkasten  nicht  direct 
auf  die  Achsen,  sundoni  auf  eine 
Art  Uokfeder  legte.  Die  22 
2SoQ>)  hohen  guneiflemen  BAder 
\b  liaben  Kitnse  aus  Schaleognn, 
tira  sie,  Roweit  als  möglich,  nnver- 
gänglich  zu  machen.  Die  2  Zoll 
im  I>urchmesser  haltenden  Sehen» 
Inl  (Zapfen)  der  (2Vt  ZoD 
Iran)  ediniiedeeliei'iieu 
laufen  in  ordentUdien  Ifotall- 
lagern  und  zwar  in  solchen  aus  Hartblei  (85  Biel  15  Antimon). 

Das  Eigengewicht  des  Wagens  (Gewicht  des  leeren  Wageuh)  betragt 
14  Ctar^  tithrand  er  nik  £rde  beladen  50  Ui  S6  Ctur.  wiegt'). 


1)  KJeioster  DarebmeaMr.  Der  gröaste  Durchmesser,  einschliesslich  Plantsch, 
betrtgt  14  ZoH;  die  Oenaunttoille  der  Baadafi  4'/,  Zoll. 

2)  Der  cabi«che  Inhalt  d«t  Faitein  beMgt  7,5  .  4  .  1,3  =  39  Cabikftuf. 
Weil  jedoch  one  AnHulaftiag  der  Erde  alallfladet,  ao  enütohft  noch  ein  Zawadis 

von  1  ^ilLli^-i^J)  s        ObUkAiH,  ao  daü  ddi  ab  Mesjaun  SM 

CtahOcftiaa  bal  sweUBiaiger  Baaehnng  des  Hanftns  etgiebt.  HlsrAr  rediaet  aas 
7,  Schachtmthe  =  43V3  Cabikftui  gewachsenen  Boden  im  Dnrdwohnitt, 
welch«  Maaue  elDetn  Volnmen  ron  49  CnbikAus  sn^tslodmtan  BodsBS,  wie  er 
gewöbnlich  Torkemmt,  gleich  ist. 
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Wag  den  Transport  dieier  Wagen  anlangt,  so  erÜDlgt  derselbe  In  der 
Regel  durch  Pferde.  Bei  einem  GefiUto  von  Vaw         ein  mittefanissiges 

Pferd  gewöhnlich  vier  beladono  Wagen  bergab  und  schreitet  dabei  pro 
Minntc  etwa  15  Ruthen  =  70  Motor  (4  Fuss  =  1,17  Mofer  pro  Socundc)  fort. 

Beim  Bergauftransport  zieht  ein  l'lcrd  vier  leere  Wagen')  und  nimmt, 
wenn  es  von  dem  Führer  nicht  stark  angetrieben  wird,  eine  Geschwindigkeit 
von  10  Radien  =  4M  Meter  proMinnte  (SViFnss  =  0,78  Meter  proSecnnde) 
ui.  Hiemarh  ist  (für  diesen  speciellen  Fall)  die  mittlere  Geschwindigkeit  der 
Pferde  zu  12.5  Rut hon  (nH'  '.4)  pro  Minute  auzuuohmen  und  daher  derWcjjpro 
ArbeitHStnnde.  wenn  raan  M  Minuten  als  durch  Aufenthalt  und  Stonmg  ver- 
loren rechnet,  52  .  12,5  =  650  Ruthen  oder  3035  Meter  oder  endlich  pro  Tag 
(10  Arbeitsstanden)  6600  Ruthen  =  4,1  deutsche  Mellen  =  80,85  KUemeter. 

Mohr  bemerkt  auHdrücklich  In  unserer  (unten)  citirten  Quelle'),  daas 
an  knnrcn  Wintertaijen  boi  nur  arbf-tlindiixor  Arbcitsdnnor  die  Leistung  durch 
stärkeres  .\ntroibon  der  rfenU*  olino  Nat  hthoil  auf  700  Ruthen  oder  8280 
Meter  pro  Arbeitsstunde  gebracht  werden  kann. 

Bei  einem  CleAlle  von  Vtno  Uefon  die  bannoverachen  Erdwagen  noch 
recht  gut  allein  bergab.  Ein  Transport  gefällter  Wagen  bergauf  wurde 
bei  Pferdebetrieb  eine  fehlerhafte  Disposition  genannt. 

Bei  Hohr  starkon  GonUlon.  von  wonigstons  '  '„ .  konnten  die  vollen  Wagen 
eine  gleiche  Anzahl  loorer  Wagen  unter  Bcnutziuig  eine«  Seiles  mit  »ler  or- 
forderlichen  Geschwindigkeit  aufwärts  ziehen.  Zum  weiteren  Nachlesen  über 
PüBrdebetrieb  bei  ErdfiMerung  auf  Interinu-ESsenbahnen  kennt  der  Yerfhsser 
keine  Tortrefflichere  Arbeit  als  die  l>oieit>  »  itirte  des  Herrn  Oboringenieurs 
Mohr,  sowie  über  S<'nitotnol)  in  'ilfiihcr  Wi'i^o  oin  Aufsatz  do»^  Hauraths 
Pur  lach  im  Notitzblatto  Arrhitokton-  und  ln!.'oniour-Voroins  lur  Hannover 
Bd.  III.  (1853— 1Ö54),  S.  47'J  zu  empfehlen  ist,  welcher  die  feberschrift  tragt: 
»Erdfdrdernng  anf  einer  selbstwirkenden  schiefen  Ebene". 

Es  erflbfigt  jetst  noch  wenigstens  einige  der  YonAge  und  Nachtheüe  der 
festen  Erdwajron  {ro<ronüber  den  Kip])wagon  anznftihron 

Sieht  man  von  don  Fntlkijtpeni  ab.  womit  man  allonlings  Erddämmo  vor- 
lAngem  kann,  ohne  SturzgerUst«  zu  bedürfen,  so  ist  der  einzige  (wesentliche) 
TarflMll  der  Kippwagen  die  Rasehheit,  womit  man  mittebt  dersdben  (der 
Sdtenk^yper)  die  Erde  an  gemgneter  Stelle  absuladen  vermag.  Dagegen  haben 
aie  die  Kaohthefle  des  beschwerlicheren  Einladens  (da  der  Kasten,  der 


1)  Setst  man  mit  Mohr  (Zeitschrift  des  hannoverschen  Architekten-  und 
Tngenienr>yerifaw  Bd.  11  (1865),  8.  154)  den  Widentaadieoeffidenten  auf  der 
Interims-Eiienbahn  für  die  beichriebene  Wagcngattang  =  '/i^o  des  gesammtatt 
Wapenpowicht«.  so  erhSIt  man  ab  mittlere  Zagkraft  dneaPferdee,  Air  den  Trau» 
port  bergabwärts: 

*  •  50  ('/„o  —  Vsoo)  =  1.^  *^iör. 
Beim  Berganftransport  der  leeren  'Wtfgni  anf  dieselbe  Steigung  tou 
VW  würde  dagsgan  die  mittlere  Zagkraft  beirsgen: 

4.14  ('/,  .„  +  '/3«,1  =  0,65  Ctnr. 

2)  Zeiuchrift  des  baonoverscheu  Architekten-  und  iDgeoieur-Vereins,  Bd.  11 
(1865),  S.  155. 
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KippvorrichtunK  wegen,  sehr  hoch  zu  lieson  kommt),  der  kostspieligeren 
A  nschaffun,*;  und  ünterhaltun  nii<l  omllich  der  un  gleichen  Last- 
vertheiliing  auf  den  vier  Rüdern,  wodurch  häufig  Ach^brücho  und  andere 
Beschädigungen  mmibmtb  wttrden  *). 

Um  gehlieadich  auch  die  Frage  nicht  gans  unerwähnt  zu  lassen^  wann 
man  ErdtranspMte  bei  Eisenbahnbauten  mit  Handschubkarren,  mit  zwei- 
rädrigen Karron.  durch  Mensrhonbetrieh  auf  IiitcrinisbahiM'ii  Itrwirkt,  wann 
man  vierrädrige  von  Pferden  gezogene  Waijen  verwendet,  oiler  endlich  letztere 
Wagen  durch  Lomotiven  fortschaffen  lässt,  so  werde  bemerkt,  dass  natur- 
gemftaa  Alles  danmf  binanskommt,  mdglicbst  woUfeO  m  tnuuportiren,  and 
das»  diese  Kosten  (unter  sonst  uloichou  rmständen)  bnnptlAcblich  von  den 
Entfemimgen  aMi!luir<Mi.  auf  wohhc  ilio  Urdnias^cu  traiisportirt  wordfii  sollen. 
Indem  wir  hinsichtlich  einer  vo'lstainliifeu  BeantwortmiL;  aller  hierher  gehorifien 
Fragen  auf  die  unten  citirteu  Quellen  verweisen  müüüen  - ),  werde  hinsichtlich 
der  Trnnsportentfernnngen  Nacbstebendes  bemerict 

Anf  Entfernungen  von  f)0  bis  60  Ruthen  (i84  Ui  281  Meter)  trausportirto 
man  (nach  F.rfahrunsen  bolni  Hau  der  hannnverxhon  Kiseubahnen)  mittelst 
Schubkarren  (S.  HJt).  welche  man  auf  Hdlzhohleu  laufen  liess.  und  als 
äusserste  Grenze  dieses  Transportes  gewöhnlich  b()  Ruthen  (;i74  Meter)  setzte, 
l^rbei  waren  jedoch  grossere  Maasen  vmnsgesetst,  so  dass  man  bei  kleinen 
Erdmasson  niweilen  noch  dne  Entfernung  von  150  Rathen  (702  Meter)  statt- 
haft fand. 

Der  Transport  mit  zwciraiiri!4^en  Karren  (S.  ,S*j  u.  87).  welche  Menschen 
(auf  doppelten  Bohlenbahnenl  fortschatien ,  fangt  gewöhnlich  bei  50 
Rathen  ^4  Meter)  an  nnd  hArt  ungeflOr  bei  200  Ruthen  (086  Meter)  anf. 

lUt  dem  TnmqMvte  anf  foterinubahnen,  wobei  die  vierridrigen  Wagen 


1)  Man  sehe  hierüber  auch  t'inen  .Artikel  iu  Heusiujjer's  Organ,  Bd.  3 
(1848),  S.  199,  welcher  die  L'eberschrit't  trugt:  „Einfache  and  zweckmässige  Erd- 
transportwagen anf  der  Taamubalui.'' 

2)  Perdonnet,  Trait^  äernentture,  S.  Kdit.,  T.  1,  p.406.  Hier  ist  nament- 
lich ein  Auszug  ans  Tabellen  des  französischen  Stmssen-  uuil  Brückenban- 
Ingeuieurs  Brabant  aufgeführt,  der  Beachtung  verdient.  IkMnerkenüwerth  sind 
femer  betreffende  Angaben  in  Plesitaer's  Auleitung  zum  Verauscblagen  der 
EIssabalnMii,  sweite  Anflage,  Berlin  1866,  S.  141,  f.  95.  F«mer  dnd  die  In- 
structionen hannoveneh«'  Eisen b«hnleehniker  sn  eririUmen,  woselbst  sieh  als  An- 
laf;e  Nr.  0,  F  ittr.  \l,  scliöne  Ta!»eI!»Mi  mit  iler  Ueborsebrift  finden:  Zosammen- 
stellung  der  l'reise  für  (iewiuuung  und  Transport  der  Bodenniassen.  Zu  den 
besten  seiner  Art,  was  dem  Verfasser  bekannt  ist,  gehuren  immer  noch  die  von 
Mobr  berechneten  Tabellen  io  dem  bereits  Torher  dtirten  Aaftats  (a.  a.  O. 
S.  159  bis  162)  mit  der  Ueberscbrift:  Arbeitsleistnngsn  nnd  Rosten  bsi  Eid- 
f<')rdernnp»'n  "  Von  <lon  neuesten  Werken  heben  wir  Oir  vorgemerkte  Zwecke 
auch  die  bereits  Seite  und  l't!»  i-nipfuhlenen  Arlieiteii  \cii  Sonne.  (lenz, 
Ueyue  uud  Petxholdt  hervur  und  nebmeu  dabei  Veraul&saung,  ebenfalls  auf 
die  beaditenswortben  franslkisebsa  Werke  von  Oeachler  nnd  Goncbe«  sowie 
anf  dne  Arbeit  des  Ingentenr  Hennings  aoftnerksam  sn  machen,  welche  deh 
in  der  Zeitschrift  des  Hannov.  And).-  nnd  Ing.*yersins,  Jahrg.  IB70i,  S.  64  etc. 
abgedruckt  findet. 
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(Fig.  217   von  i'lenlca  gc/ugen  weiiieii,  b^^nt  man  in  «1er  Hc^'l  bei  etwa 
100  Ruthen  <468  Meter)  and  hört  bd  60()  Ruthen  (2808  Meter)  auf.  Ueber 
.   letatere  Entfernung  hfauuu  geschieht  die  Förderung  rorthdlhaft  nur  durch 
Locomotiven. 

«.  17. 

Eisenbahnwagen  der  Gregenwart. 

Als  charakteristische  Merkmale  der  gc*:;('!iw;irtigen,  neuesten, 
im  Betriehe  hertndlichen  (passiven)  Kisenbahuwagen  lassen  sich 
hauptsächlich  folgende  hinstellen:  stählerne  Achsen,  ganz 
schmiedeeiserne,  Stahlguss-  oder  Hart;^U8s- Räder,  vortheilhaft  an- 
geordnete Aclisl)iichsen  und  Schmierapparate,  eiserne  Unterfie- 
stelle,  last  ausschliesslich  vier-  und  sechs  rädrige  l'uhrwerke, 
geräumigere  und  hequemere  Personenwai^en,  durchgängig^  doppelte, 
elastische  Zug-  und  Stoss-  (BuÜ'er-)  Apparate  und  durchgehende 
cootinuirliche  Bremsen. 

Nachsteheiidf  Alil»ililiin}.'fu .  Kig.  21Jt  bi.>  mit  2'J'J,  htcUcu  cIihmi  otlrnon 
vierrädrigen  ü  Utcr  wage  Ii  der  haiuioversihen  StaaUbahneu  mit  ganz  cittoruein 

Fig.  219. 


Untergetitell  und  hokornoni  Oljorbau  dar.  wie  solche  noch  in  grosser  Zahl  im 
lietnVho  sind  und  welcher,  bei  20  Fuss  Kastenlinge,  100  Ctnr.  Eigengovicht 
hat  und  200  Ctnr.  TrajrtaliiL'keil  l»esitzt. 

Das  Untergestell  wird  aius  zwei  I-förmigon  L  a  n  g  s  c  b  w  e  1 1  e  n  (Langträgem) 
na,  (Fig.322 {ni])etafl)swel  f-fttmigen Kopfschwellen  und swei  [-förmigen 
Querschwellen  ee  »febildet,  sammtUch  von  97,  Zoll  engl.  Centimeter) ') 

Höhe  und  %  Zoll  {iv/.^  Millimeter)  T)irke.  femer  au«*  vier  eltenfalls  [-förmigen 
Streben  ild  uiul  einem  (-tormitreii  Riegel  c.  jeder  der  letzteren  fünf  von 
ti  Zoll  Iluhe  und  von  bonütigen  Dimensionen,  welche  auH  Fig.  222  zu  entneh- 
men sind.  Die  eisernen  Langtrager  sind  19  Fnss  IIV4  Zoll  lang,  die  Kopf- 


1)  Sämmtliche  Fuss-  und  Zoll-HaaSM  sind  snglisdis.   Bn  Fuss  =:  O^SOO 
Ifüttr  aad  1  Zoll  s  86,40  MUUmslsr. 
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aeliwelleii  8  Fdm,  dfe  QnerMgw  6  Fun  47,  ZoU,  de  Streben  IVvm  7'AZoll, 

der  Riegel  5  Fuss  4'/,  Zoll. 

Dio  VorliiiiflniiK  aller  diosor  Theile   zu  dnm  in  der  Griuulns^H^iir  220 
übersichtlich  dargestellten  Bau  erfolgt  durch  VVinkeleisen  und  Yeniietungen. 


mg,  880. 


Der  Abstand  der  LangschweUen,  Ifltte  an  llitCe  deraelboi  gweduMt,  be- 
trÄgt  6  Fuss  4Vh  Zoll. 

Au  jede  LaugHchwello  t»ind  fUnl  Hchmicdceiäeme  (1^/«  Zoll  breite  und  Vh 
Zoll  itailn)  Consolen  und  aof  diese  wieder  20  Fii»  lange  Seitentr&ger  /f 
(Oberb&niM,  SMUBscbweilen)  von  X-£iien  genietet,  welehe  rar  Stfltoe  dee 
Fnubodens  and  der  Bords,  sowie  sur  Befestigung  der  Bangenkappen  JIA  dienen. 

Hg.  Ul.  Fig.  28S. 


Die  Dimensionen  des  Profiles  dieser  Scltenträgcr  sind  aus  Fig.  222 
zu  entnehmen,  wobei  man  sich  jedoch  (sur  Corrector)  die  Buchstaben  cid  durch 
ff  ersetzt  denken  muss. 

Zur  UnterUge  des  hölzernen  l*/^  ZoH  dickm  FoMbodens  m  (ans  9  und 
12  Zoll  breiten  BMttem  mit  Niith  und  Feder  nsüttinengeeettt)  dienen  leia 
f^mmMBm  $$  ans  Elebenhoii,  wekbe  ftst  auf  den  Lang->  Qner-  oid  Eoff- 
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tdiwdton,  d«n  Streben  und  Biegebi  ndieii,  und  mit  diesen  doreh  ^-zöUigOj 
mch  dnrdi  den  Fassboden  gebende  Schraubenbolzen,  an  den  eisernen  Seiten- 
trftgern  //  aber  durch  sogenannte  Blattschrauben  befestigt  sind. 

Die  l-y^  Zoll  starken  Seitenbords  nn  sind  aus  drei,  die  Endbords  aber 
aus  vier  Dielen  von  gleicher  Breite  mit  Nuth  und  Feder  zusammengesetzt 
Die  Befestigungen  dtewr  Bords  an  den  (8  Zoll  bniten  and  4  ZoD  Sterken) 
Rangen  ii  geseldfllit  dnrdi  ■/«•sOllige  sogmoBifte  FngeuMhrMiben  and  fai  der 
Mitte  der  Bretter  dnrch  Holnchianben.  Sie  Obeilcante  der  Bords  ist  mit 
Bandeisen  lieklcidet. 

Alle  überhaupt  an  derartigen  Wagen  vorkommeudeu  Schrauben  von  der« 
seiiienSttilije  lialien  ein  gleiebes,  rein  auageacbnittenes,  adtdeniWbitwortk- 
sehen  System  flbereinstimmendes  Gewinde. 

Die  Seitenbords  haben  in  der  Mitte  doppelflügUge  TbflVSn  n,  (Fi;?.  219), 
deren  Schamürc  an  den  boiuichbartt'n  Hungen  (Eckrungen  von  4 '/j  Zoll  Stärke) 
befestigt  sind.  Ziu*  Verbindung  der  Bords  über  den  Thüren  dient  eine  an 
ScharoOren  befestigte,  aufzuklappende  eiserne  Flachschiene  und  zum  Verschluss 
der  Thoren  ein  durch  einen  Hebel  wa  bewegender  Riegel,  welcher  oben  in  die 
Flachsf  hirne  und  unten  in  einen  Krampen  eingreift. 

Die  Verbindung  der  Seltenbords  mit  dem  einen  Endbord  links  in  Fig.  219 
geschiebt  durch  in  einander  greifende  Haken,  wogegen  das  andere  Endbord 
rechts  um  oben  sitzende  Zapfen  drehbar  gemacht  ist  und  durch  eine  an  dem 
höbemen  Kopftrlgn  siteende  DanmweDe  m«  geschlossen  wird. 

Umstehende  Fignren  8SE8  und  224  sind  Abbildungen  eines  der  neuestsn 
I^Anigl.  preuss.  eisernen  soppnaimton  Normal-Güter-Wagon,  die  nach  vor- 
stehenden Erörtenmgen  keine  besondere  Erklärung  erfordern  dürften  Fig.  225 
neigt  die  betreffenden  Proülformen,  wobei  die  eingeschriebenen  Maassc  Millimeter 
sind.  SetbatversOndlich  (mit  Besag  anf  Flg.  S99)  besdebt  steh  aa  auf  die  Lang- 
träger, auf  Kopf  schwellen  und  ebenfalls  Langträger,  cc  auf  Quertr&ger 
und  dd  auf  die  in  Fig.  220  mit  gleichen  Buohstal)on  bezeichneten  Streben. 

In  Bezug  auf  diese  Normalwagen,  wird  es  hinreichen,  folgende  Haopt- 
dimensionen  zu  verzeichnen: 

TotalUnge  der  Langtriger  FF  and  des  WageniMatiiis  .  .  7200  MÜUnwter. 
Abstand  der  bddenLangMger  vonMitto  anMitto  derltag- 


ril)pe  gemessen  1965  « 

iJreite  des  Wagenkastens  2600  » 

Lange  des  rectangularen  Mittülstückob      zwischen  welchem 

aidi  der  fidmeckenlbder-Ballsr  C  befindet  17S0  • 

Hftlia  der  BoAsmitte  Hher  den  Schienenköpfen  IMO  » 

Yorsprnng  der  Ansscnten  BaffarsdMibenflftcbe  Tor  dem  Wa- 
genkasten                                                                   680  m 

Durchmesser  der  Kader                                             960  h 

Aehsatand   dOOO 


Es  «rttbrigt  Jetst  noch  (von  Ridnm,  Federn  n.  s.  w.  abgesehen)  der 

elastischen  Stoss-  und  Zug-Apparate  zu  gedenken.  Die  vorhandenen  Butfer  u 
(Fig.  219)  wurden  früher  ausschliesslich  aus  üummischeiben  (von  weiter  unten 
angegebener  Detailcoustniction)  gebildet,  während  die  zugehörigen  Bufferstangen 
alnradsdnd  mit  pOzartigeu  und  mit  fladiiBn  BufEarschelben  und  t,  (Fig.  219)  Tor- 
lehen  sind,  imd  xwar  letztere  FUebenformen  ans  den  bereits  S.  221  blnlftngHfh 
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Fig.  »6. 


flrterten  Orttoden.  S{i4ter  wurden  alle  Stossapparate  aus  sogeuamiten  Schneckeo- 
federa  (Baillie-Fedem)  (Flg.  HOl  n.  SOS)  gebildet,  wie  die«  aoch  am  den 

Toribter  abgebildeten  Normftlwegen  Fig. 

288  n  224  erkennbar  ist. 

Als  Zugleder  dienten  früher  bei  den 
Fig.  219  u.  220  abgebildeten  Wagen  filnf, 
rechts  am  Ende  deeBIegeb  e  (rechte  dnrcfa 
ein  Rechteck  yy)  Fig.  220  angedeutete 
und  nachher  ganz  spccicU  zu  beschrei- 
bende GuramirinKe ,  mit  zwLschongclegten 
Blechschciben,  wo^u  die  1 '/.-zöiligen  durch 
die  ganxe  GesteUl&nge  gehenden  Rmid- 
rtMOfen  «e  gehAien,  welche  en  den  Enden 
(d.  h.  an  den  Stellen,  woselbst  sie  durch 
eine  eisenie  Platte  xx  gehen)  quadratisch 
(1%"  □)  gestaltet  sind,  um  äcyulUcho 
Drehungen  zu  TermeidezL 
Die  Bnnde  der  Znghaken  f  gestatten  der  ganaen  Stange  «e  eine  LIdp 
genvcrschiebung  v<m  2'/^  Zoll  narli  ji  dem  Ende  hin.  Ein  jeder  Zughaken  e 
winl  mit  einer  soffonanntcii  ScliiatitM'iiknpjtolunir  (S.  Fig.  204)  versehen, 
deren  Bolzen  in  dem  Zughaiienluche  so  viel  t>eitlichuu  Spielraum  hat,  dass  die 
angespannte  Kette  bei  seitlicher  Bewegung  den  Zughakan  dien  bavtkkrt 

EndUdi  ist  noch  an  enrihnen,  daaswtp  dieOesen  der  sogeoaBBlenNoth- 
ketten  (k,  Fig.  199,  &  218)  sind,  welche  mittelst  hintergelegter  Oommischei- 

ben  an  die  KopfschweUen  b  b  geschranbt  aind. 

Die  Achshalter  q  (Fig.  219)  haben  Zoll  Stärke  und  Zoll  Breite, 
walirend  die  zu  iMnden  Seiten  betindliehen  Stri'l>eii  bei  derselben  Stirke  nur 
2y.|Zoll  breit  sind.  Die  Bofe»tigung  der  Achshaltur  an  dun  Langschwelleu  ist 
mittelst  %-aOlUger  Nieten  bewirkt  Die  Federtriger  rp,  Fig.  219,  werden  mit 
den  Langschwellen  durch  %-z6lligß  Nieten  verbunden,  die  abwediseind  dmch 
die  eine  und  durch  die  andere  Rippe  der  Langschwellen  gehen. 

Auf  Räiler,  Acbsen  und  Aclislm(  li>en,  ferner  auf  Bromsanordnungen  der 
beschriehoneu  Wayen,  sowie  auf  alle  diese  Uivaiie  für  Eisenbahnfuhrwerko  der 
Gegenwart  überhaupt,  kuninien  wir  ausfuhrlich  zurück,  sobald  wir  specieil  deren 
Ganuai-Balhr-  nnd  Zug-Apparate  beaproehen  haben. 

Wie  ans  Fig.  226  erheUt,  ist  die  im  Loch  nnd  auf  der  Bflckseite  ge* 

drehte  gu>seisemo  Bufferhülse  mittebit  Schrauben  mm  an  den  eisernen  Kopf- 
KcbwcUen  hh  befestigt').  Die  schmiedeeisenie  rund  abgedrehte  Bufferstange  & 
erhalt  zwei  Führungen,  nämlich  eine  rechts  in  dorn  robrcnfönuig  zusammen- 
gezogenen Endo  der  Buficrhülso  und  eine  andere  links  in  der  (^-förmigen  Kopf- 
aehwelleA,  wobei  sie  an  letsterer  Stelle  noch  dmrdi  eine  Scheibe  mit  Scbranben- 
mutter  t  und  Vorstecker  gegen  Herausziehen  verwahrt  ist  Die  grosse  pü^ 
artige  Baffieracheibe  ist  durch  Niete  mit  der  hieran  am  Ende  gestauchten 


1)  Die  Laogträger  des  Untergestelieü  siad  in  Fig.  226  mit  k,  die  Streben 
mh  t  bsMichnet 
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BttlBaCTUage  h  (wie  aus  der  AbMUhnig  erfaeUt)  veilnmden').  SOttolrt  eines 
AnmtM*  drOekt  die  Bnilimtaiige  d  auf  die  starke,  gosseiseme  Scheibe  d  nnd 

Kg.  SI6. 


diese  auf  einen  Htarken  Guniuii(  vliiiih>r  ff,  welclier  innerhalb  mit  hjpiralfedem 
ee  ausgefüttert  und  am  Umfange  uiit  eisernen  Hingen  gg  umgeben  ist. 

Zn  den  verbesserten  ans  Qtnnml  gebildeten  Stoss^iparaten  neuerer  Zeit 
gebort  namentlich  der  des  Obenugenieur  Werther  (in  der  Klett*Bdittn 
Wagm&lnjk  sa  NttmbergX  wovon  Fig.  237  dm  LAngenAuehschnitt  itigt 


Die  hier  benutzten  nmden,  in  der  Mitte  durchlocbteu  Gummischeiben  i», 
dnd  mit  entsprechenden  concentriüchen,  ringförmigen  Vertteftutgen  nnd  Er- 

1)  Man  sab«  auch  Hensinger  von  Waldegg's  Handbuch  fiir  qpsdall« 
Stoanb«hnt«chnik  2.  Band  (erste  Auflage).  Abschnitte  .Bloss-  und  Zngappa- 
rata",  S.  Ib»  bi«  mit  S.  m. 


% 
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höhungen  (in  der  Mitte  der  Auflaperflürhe)  versehen  und  zwischen  je  zwei  der- 
selben gestanzte  Blechscheiben  aa  gelegt.  Man  erkennt  leicht,  dass  durch 
diese  Anordnung  die  schädUrhe  seitliche  Verschiebung  der  elastischen  Gummi- 
tnasse  vermieden  wird. 

I)a8s  sirh  in  die  rinj^fömiiKcn  Rillen  der  Zwischonschoiben  a  die  out- 
.sprechendcn  Vorsprünge  und  Vertiefungen  der  Gummiringe  einlegen,  versteht 
sich  von  selbst,  dagegen  dürfte  besonders  auf  den  Umstand  aufmerksam  zu 
machen  sein,  dass  sowohl  zwischen  <lor  Ruiferstangc,  als  den  inneren  Wänden 
der  Bufferhüls««  ,1  If  und  den  Gummiringen  i  ein  gehörig  freier  Raum  (in 
Wirklichkeit  eine  Hohlkehle)  gelas-siMi  ist,  um  sowohl  Material  zu  sparen,  als 
ilas  Anlegen  des  Gummis,  sowohl  an  der  Butferstange  als  an  der  Bufferbülse 
zu  vermeiden').  Kinen  sogenannten  rombinirten  Buffer  (ebenfalls  nach  Wer- 
ther) aus  einer  Schneckenfeder  und  mehreren  Gummischeibeu  be- 
stehend, zeigt  nachstehende  Fig.  228,  ebenfalls  wieder  im  Längendnrchschnittc 


Fig.  228. 


gezeichnet.  Man  will  hierdurch  einen  harten  Stoss  beim  vollstiindigeu  Zu- 
Hammendrürkeii  der  SchntMkenfeder  vermeiden,  sowie  auch  deren  Zerbrechen 
so  viel  als  möglich  verhindern. 

l'ni  da.s  Spiel  der  S<  hm'»kcnfedcrn  zu  vergros^ern  (beispielsweise  von  CO 
bis  8()  Millimeter  auf  120  Millimeter  zu  bringen)  hat  man  zwei  solche  Fe<lern 
hinter  einander  angeordnet,  wie  iK'ispielsweise  Fig.  225».  nach  Ansfühnnigeu 
der  österreichischen  Kaiser-Fcnlinands-Nordbahn.  erkennen  Ikssf''). 

El)enfalls  kegelförmig  gcwun«lcne  Schneckenfcdeni,  jedoch  aus  Stahlstäben, 
mit  ovalen  sich  nach  «leni  Kiule  hin  verjüngenden  Querschnitten  (von  .lohn 
Brown  in  Sheflield)  •*),  tindeji  namentlich  auf  en>,'lischen  Bahnen  viel  An- 
wendung, während  auf  f ranz «»sis eben  Ikihncn  die  Bufferfedern  von  Belle  vi lle*) 

1)  Ileus!  nger,  HamMmch  Tiir  Hpecielle  Kisenl»nbnt«?chnik.  B«l.  II,  S.  195 
nml  S.  199. 

2)  .  Ebendaselbst,  S.  191. 

3)  Desgleichen,  8.  192. 

4)  Gofichler,  Trait«^  pratique  etc.  des  Chemiiis  de  Ter.  Tome  III,  p.  362 
und  Cooche,  Voie  matcriel  rouinnt  etc.  des  Cherains  de  fer.  Tome  II,  p.  174. 

RUhlmann,  MMchinenlchre.    III.   3.  Atifl.  17 
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beUebt  sind.  Letftere  bestehen  ans  kreisfÖnnigeD,  schwach  conlschen,  dflnnen 
Scheibeii,  welche  man  aus  gehftrtetem  Stahlblech  gebfldet  hat  and  bei  deren 

P!s.  M9. 


Neben eiuanderreiben, auf  der  Buffofstaage,  zwei  aneinanderiiegcude  Scheiben 
abwechaelnd  ihre  ooneaten  nnd  eonvexen  Fliehen  einander  ankehren*). 

Die  Frage,  ob  Gummi  oder  Federn  aus  Stahl  an  den  Zug-  und  Stosa- 

Apparaten  vorzuziehen  sind,  wurd»*  Iti'i  der  im  September  lHf55  zu  Dresden 
abgehaltenen  Terhniker-Vor>ammlun}i  der  deutschen  Eisenbahn -Verwaltungen 
dahin  beantwortet,  daKs  bei  guter  Construction  und  Ausführung, 
Bowie  bei  gutemMateriale,  sich-beidc  Systeme  bew&hrt  hätten^). 

Den  bereits  erwihnten  Oummi-Zugapparat  des  Wagens  Fig.  SSO  zeigt 
Fig.  230  (von  unten  gesehen)  in  V«  wahrer  Grösse,  Ueber  die  Zugstange  w 
ist  erst  eine  starke  tfussei^erne  Scheibe  &,  sodaini  fünf  Gummiringe  aa,  femer 
zwischen  letztere  vier  Bleche  (i^  und  endlich  eine  ovale  schmiedeeiserne  Platte 
yy  geschoben,  wennf  das  Oanze  mittelst  Sduanben  kastenförmig  am  Quer- 
trtger  e  des  Wagrageatellea  gehörig  befestigt  ist 

Die  Ilofestigunussohrauben  gehen  durch  die  Platte  frei  hindiurh.  die 
Sehranbenl)()lzen  InhUm  Fuhnintren  für  die  vers(hiebl)are  Platte,  wahrend  sich 
die  Gussplatte  ö  gegen  einen  Annatz  des  viereckigen  Theiles  dor  Zugstange  r 
lehnt,  derartig,  dass  bei  einer  Verschiebung  der  Zugstange  v  von  links  nach 


1)  Hiernach  lassen  sich  ilberhaapt  folgende  Gattnngen  von  Baffier  nnter> 
scheiden: 

a)  Bullte  mit  Gummifedern; 

b)  „       „    stäMerneii  nij\ttfp»leni ; 

c}     „     „   Rpirair<>riiii^en  Stahltedern  (Schneckenfcdera) ; 

d)  M  ,  Atiihlernen  Schcibcnt'edern. 
S)  Man  sehe  deshalb  die  betretbnden  Befimte  in  den  „Fortsdiritteo  der 
Technik  des  dentschen  KflenbAhnwesans.''  Vnasbadeii  1866,  8.  188.  Auch  der 
Berichterstatter  über  Elsen Imhn wagen  der  Wiener  Weltmisstellnng  von  1873  (Be- 
richt der  dentsobpii  Ontral-Coinniission.  Hii.  bemerkt  S.  244:  „<Uu>«i  7.nr 
Zeit  der  Kampl  zwischen  Stahl-  und  Gummiledern,  bei  den  Stoss*  und  Zug- 
Apparaten  der  Wagen,  noch  nicht  entschieden  sei." 
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rechts  die  Platte  d  mitgenonimcii  uiul  fjogcMi  die  Gummischeihon  geprcsst 
wird.  Rechts  unmittelbar  hinter  der  ovalen  Platte  ;'  ist  auf  der  Zugstange  v 
ein  Bund  A  durch  einen  Stift  unverrückbar  l»efestigt,  während  rt  die  Mutter 


Fig.  230. 


einer  Schraubenknppclung  ist,  wodurch  ein  Justiren  der  Zupstangcnlängo  müg- 
lirh  wird.  Itei  einem  von  rechts  nacli  links  irericlitefen  Zuge  drückt  der  Bund 
X  gegen  die  Platte  y  und  diese  wieder  lue^^t  die  Gumiuischeiben  ff«  zusammen 
u.  s.  w. 

Neuerdings  hat  man  bei  den  hannoverschen  Eisenbahnen  diese  Zugvor- 
richtungen elwnfalLs  mit  den  vorbeschriebenen  Wert  herrschen  Guramischeiben 
versehen,  ferner  die  Zahl  dieser  Sj-heiben  an  vergrösHert.  d.  h.  8  statt  5 
in   Anwendung  gehraclit,   Uberhannt   die  Anordinnig  so  getroffen,   wie  die 
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Statt  der  Seite  tiA  Fig.  204  besprochenen  und  abgebildeten  sogenannte« 
FiltoA-Kuppelung  schraiben  die  Torerw&hnien  technischen  Vereinbarungen  die 
naduteheödo  Fig.  333  and  284  sUnirte  Sdmabenkappelang  vor.  Dieselbe 

Fig.  2SS. 


1)pstcht  aus  zweiBüpoln  a  und  e,  welche  mittelst  Augen  an  abgedrehten  Zapfen 
hh  der  Schraubenmuttern  dd  gelenkartig  verbnnden  sind.  Letztere  stecken 
auf  einer  Schraubenspindel  f,  die  man  auf  entgegengesetzten  Seiten  mit  rechten 
und  linken  Gewinden  Termben  bat  Ein  beiA  befestigter  Hebel  wird  durch  du 
Gewicht  einer  KageA.  §  warn  HenUAngen  nach  nuten  geswnngen,  w&hrend 
durch  geeignete  Umdr^ung  dieses  Hebeb'^  Kuppelang  veillngert  oder  ver- 
kftret  werden  katui. 

Der  längere  Bügel  a  ist  bleibend  iu  ciuem  Auge  t  hinter  dem  einen 
Znghakai  B  befestigt,  wibrend  man  den  andeiran  e  bi  den  Zngbaken  D  des 
ffrigenden  Wagens  einüngt^). 


|.  146.  Die  borisontale  Bntfemang  von  Baffcrmitte  zu  BuffiBrmitte  mnis 
1B,750  betragen.  Die  nurmnle  H(")he  d«e  IfittelpnnktM  der  Bofito  über  den 
Sddenen  wird  auf  l'n,040  restgeset;et. 

§.  147.  Der  Darchmesser  der  Bafierscheiben  muss  mindestens  340""»  be- 
tragen vnd  die  Wölbung  der  randen  Sekeiben  85«™  In  der  Mitte  haben. 

f.  148.  Die  Zngfonlehtnng  araae  lo  constmirt  sein,  dass  die  Linge,  um 
weiche  rie  gegen  die  Kopfschwelle  hcrreigengen  werden  kann,  nündeelans  60«« 
aad  nicht  mehr  als  I50>nm  beträgt. 

1)  f.  lös  der  Torbemerkten  technischen  Vereinbarungen  enthält  den  Aus- 
spruch, daai  aleh  NoOkellen  ala  lOHal  anr  TetUntenu^  von  Zngtrennnngen 
ttieht  bewihrt  haben,  daher  in  WegAdl  iMunaien  ktenen  nnd  da  wo  sie  Toihaaden 
sind,  nicht  eingebingt  werden  sollen.  Diesem  entsprechend,  hat  man  sieh  aneh 
um  die  Construction  Ton  zuverlässigen  Sclirnnbenknppelnngen  ohne  Verwendung 
besonderer  Nothketten  bemüht,  in  welcher  leuteren  Beziehung  namentlich  auf  die 
Construction  des  Obermaschinenmeisters  Uhlenhnth  aufmerksam  zu  machen  ist, 
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AnHawlfah  der  FreisaiusiAnlbang  der  Direction  dw  Vereins  deatadier 
EbenbelinTerwaltiingen  vom  25.  Juni  1873,  betreffend  eine  Vorricbtimg  zum 

Kupjiebi  von  EiMniKilmwagon,  ohne  dass  ebi  Eintreten  zviscbcn  die  Wagen 
crfortlorlicli  ist.  sind  allorloi  Cdiistnu  fionon  zur  Gowinmint;  dipsrs  Preises 
verhucbt  worden,  wovon  liior  iiotirt  wtrdtn  mögen  die  von»  Maschiiieiidirector 
Sch&fer  in  Hannover >)  und  vom  Oberingenieur  Curant  in  Wien*). 

Die  ZOT  Zelt  beste  derartige  Schranbenknppelang,  mn  von  Aussen  das 
V<  rkiii  zeii  oder  Vorlänirern  zu  bewerkstelligen,  wobei  zugleich  die  Schraubcn- 
kiiiiiH-luii'4  als  N(>tlikui)iicliitiLr  vorwandt  werden  kann  und  zwar  nii(  Aiis-cldnss 
Von  bexmderen  Nothketlcn.  wurde  in  allerjiiiiL'ster  Zeit  Herrn  Hecker.  (  entral- 
Inspcctur  der  Kaibcr-Ferdinaudä-Xurdbahn  pateutirt  und  ihm  datiu'  der  oben  be- 
seicbnete  Preb  (von  9000  Hark)  snerkannt.  Beschrdbung  nnd  Abbüdnng  der 
betreffenden  Anordnung  findet  sieb  in  Heosing er*a  Organ  etc.,  Jahrg.  1876, 
Seite  7.  Der  Vcrfa.sser  bedauert,  auf  die  sinnrcicbo  Becker'sche  Srhrauben- 
kniipelnntr  (des  Raummangels  wegen)  hier  nicht  weiter  eingehen  zu  können, 
al»  zu  erwähnen,  dass  der  vorher  in  Fig.  23B  mit  AG  bezeichnete  Drchhcbcl 
nur  osdllatoiiBch  gebandbabt  ai  werden  Inraucbt,  indem  er  ata  sogenannte 
Batsche  (mit  Zahn  und  SperrUinke)  auf  die  Scbraube  mit  rechtem  and  linkem 
Gewinde  mittelst  eines  besonderen  Hebels  (von  Aussen)  einwirkt. 

Was  Achsen  und  Räder  unseres  Wairens  aninnfjt.  so  wendet  juaii  1mm 
sämmtlichcn  passiven  Fuhrwerken  der  hannoverschen  StaatHbahn  uberall  die- 
selbe Gattung  an,  gleichgültig,  ob  ihr  Zweck  der  Transport  von  Personen,  Gü- 
tern oder  sonstigen  Lasten  ist 

am  meisten  noch  in  Anwendung  befindliche  Modell  (welches  noch  anter 
königl.  hannoverscher  Verwaltung  eing<'tYiln-t  wurde)  eines  s,,l(  hcn  Räderpaares 
nebst  zugehoriiier  .Xclise^)  ist  Fiir.  2.'i'>  dar,u'<'st(>llt,  wol)ei  s.inmitlichf*  eiiiLre- 
schriobeuen  Maatise  ougUscho  .-^ind  und  das  (iebammtgcwicht  aller  zu  einem 
Gänsen  verefadgten  Theile  110  Zon-Centner  betr&gt.  Dabei  besteht  die  Achse 
ans  Ouasatahl,  die  Nabe  ans  Gnsseisen  und  der  Oberreif  (die  Bandage)  ans 
Paddelstahl. 

Das  neue  (jüngste)  Räderjtaai'- Modell  iler  hannoverschen  Eisenbahnen 
(unter  konigL  preussischer  Verwaltung  eingeluhrt)  lassen  ilie  Fig.  23Ga  und  2'6l 
eskmneii.  Oer  sind  die  eingesdiriebenen  Maasso  Millimeter  und  ist  auch  die 
Nabe  ans  Schmiedeeisen  gel^ldet^X  Das  Totalgewidit  aller  Theile,  fertig 

über  welche  der  letztere  selbst  iu  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure 
Jahrg.  1Ö72,  S.  657  berichtet  hat  und  cwar  unter  Beifügung  aiiiführli<^er  Ztfch« 
nongen»  (Audi  in  Hensinger's  Organ,  Jahrg«  1871,  S.  184.) 

1)  Hessin ger,  Organ  ete.,  Jahfg.  1876,  S.  5. 

2)  Ebendaselbst,  S.  121. 

.3)  Das  Material  zu  den  hei  Eisoiihahnwngcu  uborhaupt  vorkommcndon 
Achsen  ist  entweder  Schmiedeeisen,  ruddelötahl  uder  Gussstabl.  Die 
wbmiedeeisemen  lassen  sich  wiedernntenehaidmi  in  solche  ans Patentbilndeleisen, 
ans  Feinkorn-  und  gewöhnlich  geschmiedetem  Eieen.  Die  Gasastahlachsen  sind 

besiehungbweise  aus  Tiegel-,  Bessenier-  oder  MartiU'Stahl  gefertigt. 

•1)  Im  All^onioincn  gehören  diese  Räder  zu  denen  mit  Speichen  nachLoih's 
Construction,  worüber  schon  oben  S.  205  berichtet  wurde. 
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bearbeitet  und  für  den  Dieuät  zu5ammeugci>ctzt,  bctruj,'t  UOl  Kilogramm,  uud 
vertbeitt  lich  dies  folgendwniMssen: 

Achse  194,5  Kilo. 

Badsterne   278,0  . 

Bandagen   428^0  « 

16  Schrauben  (a»a)  .    3^5   „  _ 
Zmmnm:  904,0  Kilo. 

Ferner  verdient  liervorgelioben  su  werden,  da»  dw  ftnaaere  Um&ag  des 
Rftdrelfens  (die  Bandage),  d.  h.  die  Laniflftche,  bei  ganz  neuea  denvtigea  B&- 


Fig.  285. 


(lern  keine  Flacli-'  von  iiInMall  L'Iri.bcr  N<  itnii!tr  biMet.  sondern  nn^  zwei 
Flachen  von  vi'i-<  Licilt  ni  r  Isfigung  zu^aiumengfNt'tzt  ist.  wie  dif  in  halber 
wirklieber  Grosse  gezeichnete  Abbildung  eines  Kadreifenproülü  1  ig.  237  er- 
kennen lisat,  wo  die  Neigung  der  dnen  Fttcbe  ah  gleich  >/io,  die  der  anderen 
(e  nur  7^  i>t.  Diese  Anordnung  trifft  man  deshalb,  imi  die  Abnntnmg  der 
Laufflächen  so  viel  als  möglich  auf>zu^']ei(  h<  ti.  Bei  eiii^r  Laufflftcbc  von  überall 
gleicher  Keigung  wurde  bald  eine  der  ^wegoug  hinderliche  Vertiefung  eat- 
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stehen.  Der  Thoil  ab  des  Reifens  ist  ein  für  porade  Bahnstrecken  fast  nutz 
loses,  fOr  Curven  aber  ein  durchaus  erforderliches  Stück. 


Fig.  236. 


In  Bezug  auf  noch  andere  zur  Zeit  im  Gebrauche  befindliche  Eisenbahn- 
Wagenräder '),  beispielsweise  solche  mit  geraden  oder  gekrümmten  ein- 

1)  Ueber  die  Fabrikation  der  Losh-Räder  mit  schmicdceiserneu  Naben 
und  zwar  spcciell  die  Herstcllnngsweise  des  grossartigen  Etablissements  für  Eicen- 
l«hnbedarf  zu  Oullins  bei  Lyun,  enthält  die  Zeit^chriflt  des  Vereins  deutlicher 
Ingenieure  Bd.  6  (1862),  S.  384,  werthvolle,  mit  Abbildungen  begleitete  Notizen. 
Neuere  Angaben  enthält  Ileusinger's  Handbuch  etc.  Bd.  (erste  An(Uge) 
8  41,  §.  .5.  —  Günstige  Urtheile  (als  Ertahrungsergebnisse)  über  LoHh-Rüder  mit 
schmiedeeisernen  Naben,  tindeu  sich  namentlich  in  folgenden  Quellen:  Fort* 
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faohrn  Speichen  und  mit  Railreiteii  ans  Fo  i  ii k  n r n  o  i s  o  n  .  BossPniPrsf  a>il . 
Puddclstahl  oder  Gussstahl ')  auf  Blccbschoi be ur ädor  oder  aul  hol- 
aerne,  sogenannte  Blockr^er-)  muss  sich  der  Yorfiftsser  auf  die  hier  unten 
stehenden  QaeDen,  sovie  auf  die  im  Nachstehenden  noch  folgenden  (knraen) 
Mrithethmgen  be6diriii]Een')L 


schritte  der  Technik  des  lieutachen  Eiaeabahuwesens  in  den  letzten  acht  Jalucu. 
Nadi  den  Ergebniiwn  der  TMhniker-yeraammIttDg  (September  1866)  denlMdier 
EÜsenbeluiverwalttiiigen  in  Dresden.  Her—agageben  Yon  Heneinger  v.  Waldegg , 

Wiesbaden  ISGfi.  Iiier  findet  sich  n.  A.  S.  194  in  Bezng  auf  Losh-Räder  fol- 
gende Notiz:  Die  seit  1842  bei  der  Sächsisch -Westlichen -StaatHbahn  im  Betriebe 
betiadlicbeo  lOUOU  Uadgestelle  nach  Losb  haben,  ausser  dem  Ersätze  von 
89  Btfiek,  noch  gar  keine  Beperatnikotten  faerbe^^ef&hrt.  SelbatveratSadUch  iit 
liierM  von  der  Abnntnitg  und  Eraenemng  der  Badreifen  (Bandegen)  abgflMlien. 

1)  AhbüdilDgen  in  Perdonnet's  Traite  ^dmentaire,  Tome  9,  p.  562  und 
besonders  in  den  Profilzcit-hnnnpen  der  Actien-ncscllschaften  Phönix  in  Laar  bei 
Kubrurt  und  des  Uörder  Bergwerks-  und  Hütten- Vereins.  LeUtere  sind  auch  im 
Bnehhandel  (Brnet  n.  Korn  in  Berlin,  1864)  erschienen.  Hensinger,  Hand- 
bodi  etc.,  Bd.  t,  8.  60,  9.  11  und  $.  18. 

2)  Sammann.  Amtlicher  Beriebt  über  Clanse  5  der  Londcmer  Indutrie« 
Ausstellung  im  Jahre  IStl  j.  Des  Gesammtbericht«  Hil.  3,  8.  437  u.  s.  w.  Da- 
selbst wird  auch  über  die  Fabrikation  der  erwähnten  Radreifen  ausführlich  be- 
richtet. Neuere  Angaben  finden  rieh  wiedw  in  Heusioger's  Handbuch  etc. 
Bd.  S»  8.  S8,  §.  15,  w«rie  auch  in  desaelben  VecfiuMri  Oigan  ete.  des  Baen« 
bahnweseoä  Jahrg.  1875,  S.  235  in  einem  vortreAUch  geiehriebenen  Anfsatze  des 
überintrenieur  Claus  in  Braunschwei^r  Ferner  verdienen  nocli  Erwühnnng 
G Oschle r,  Exploitation  des  chemius  de  fer,  Turne  III  (18G8),  p.  428  und 
Conebe,  Vote  mat^riel  ronlant  etc.  Tome  II.  (187U),  p.  143,  110. 

8)  Nach  den  techniaeben  yereiobamogen  dea  Vereina  deuteeher  Biaenbahn- 
Terwaltni^gen  Ober  den  Bau  un  l  netnebseinricbtungen  der  Eisenbahnen, 

Gruudzüne  n.  !«.  w.  (Consfanzer  Veisammlimi;  1876),  wird  §.  157  hinsichtlich 
der  iiadreifen  eine  cuuische  Form  von  miudebteu.s        Neigung  verlangt. 

In  den  eo  eben  dtirten  Ornndzügen  wird  in  Bezug  auf  Wagenräder 
noch  FUgendea  verlaogt: 

§  158.  Die  BadrdfMi  aollen  eine  Brdte  von  mindeatena  180">"  nnd  bSch- 
etens  145'«'»  haben. 

§.  150.  Die  Hidie  der  Spurkränze  darf,  von  der  « »herkäme  der  Schienen 
gemessen,  bei  mittlerer  Stellung  der  Kader  nicht  weniger  als  25">>»  und  auch  im 
Znstande  der  grGasten  Abnnlrang  nidit  mehr  ala  86>»n  betragen. 

§  160.  Der  Spielraum  fiir  die  Spnriutnse  (nach  der  Gesammtversvhiebnng 
der  Achse  an  «licscr  geme><seti)  darf  nicht  nnter  lOnai  und  anch  bei  der  grOaaten 
zulässigen  Abnutzung  nicht  über  25'iiii'  betragen. 

§.  161.  Die  geringste  noch  zulässige  Stärke  der  liadreiteu  darf  bei  Wagen 
19mn  betragen  und  zwar  an  der  Stelle  gemeaaen,  wo  daa  Mittel  vom  AngfffT  der 
Bahnscbienen  den  Radreifen  berührt. 

§  u  j  Der  Durchmeaaer  der  Wagenräder  (and  Teadenider)  aoll  minde- 
atens  9üO"""  betragen. 
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Itg.  888  und  339  nig«n  elnBchelbaiind*)  anaStaUgoM  yom  Bocbamer 
Vereine  far  Bergbau-  und  Gnssstalilfftbrikatlon,  wie  sie  n.  A.  auch 

bei  (Ion  bannovorschen  Eisanbaihlien  in  Anwendung'  sind.  Illcr  bilden  Naben, 
Radsternc  (Spcirhon),  17nterreifpn  und  Bandagen  ein  einziges  Gussstück,  von 
der  aus  Fig.  23ö  erkemibarcu  Prutilgcstalt,  wobei,  ähnlich  dou  Daelcu' scheu 
(siehe  unten»  Note  1)  schmledeeiMnen  Badem,  die  Solielbtti  kkt  rar  Elastld- 
titeerbAIiung,  doppelt  gebogen  sind  und  die  Nebe  {  bei  mm  rar  Terrnddung 


Uinvichtlich  der  Acb»eD  hat  man  sich  über  Folgeudes  vereinbart: 
§.  t66.  AehMU  vom  bmten  Eben  können  bei  einem  Durcbmewer  in  der 
Habe  von 

lOOni»  mit  3800  Kgr. 

llSmnI    ^    5500  , 

130«>"»  „  8000  „ 
liO"»«»    „  10000  , 

Bmttolasi  im  Maximum  belastet  werden.  Bei  Anwendung  von  GuMtalil  (Tiegel-, 
BOMcmer-  uder  MMÜn-Stahl)  können  diese  Belastnogen  am  20  Proc.  erhöht 
werden.  Für  Personenwagen  e>ind,  der  Sieherhdt  wegen,  die  Maaumalbelastung^ 
um  20  Proc.  geringer  auzuuehmen. 

§.  167.    Die  Stärke  der  Achsschenkel  ist  der  Liruttobelüstung  entqtredMttd 
•u  «Ihlen  und  wird  mit  Besag  anf  (.  166  bei  einem  Sehenkeldurcbmener  ron 
65««  eine  Brattolast  pro  Adiie  Ton  MQO  ICgr. 
'S""    .       ■  »         ,      „      ,   5600  „ 
öö"»"    n  -n  ,.        -        „    8000  „ 

m  n  n        f,        r  lOOOO  „ 

all  Maximum  fBr  aagefflessen  «wehtet.  Bei  Anwendung  von  GnsHtahl  (Tiegel-, 
Bewemer-  oder  Martin-Stahl)  können  diese  Belastungen  um  SO  Proc.  erhöht 

werden.  Diese  vorstehenden  Zahlen  liezieheu  sich  nuf  SchenkeilgugeD  bis  zum 
'i'/jfachen  des  Durchmessers.  Hei  einer  Verininderuiij^  des  Durchmessers  durch 
Abnutsang  unter  diese  Mousse  ist  die  Achse  für  die  correspundiruude  L.ast  ausser 
Dienst  >u  setaen.  Auch  bei  den  Aehssehenkeln  sind  alle  sdiarfen  Absitae  an 
▼ermeiden  und  ist  der  Uebergaag  in  dieselben  dureh  eine  entsprsehende  Gurr«  su 
Tormitteln. 

§  HIK.  Fiir  alle  Schraulieii  an  <len  Wagen  soll  das  W  h  i  t  w  o  rth  '  sehe  Ge- 
winde ^ur  Auwenduug  kommen.  Urem»spindeln  und  ächraubenkuppelungeu  sind 
hiervon  ausgenommen. 

1)  Die  sogenannten  Sebeibttuidw  der  EisenbahnAahrwerfce  und  insbesondere 
deren  Fabrikation.  Beschrieben  und  mit  Abbildungen  begleitet  von  Rählmanu 
in  den  Mittheilun^^en  des  hannoverschen  Gewerlicvereins  IH.'iH.  S  H.  —  Fahri- 
luitionsmetbode  von  Eisenbahnrädern  aus  Schmiedeeisen,  nach  Daelen  in  Hörde, 
wobei  Kabe  und  Speieben  aus  dnem  Stock  gebildet  sind.  Zeitsehrift  des  Vereins 
deutscher  Ingenieure  Bd.  S  (1858),  S.  287.  -  Femer:  Ebendaselbst  Bd.  6  (186S), 
8.  579:  Lud  ewig,  Ueber  Da  eleu 's  neue  Constnu-tion  \r)ii  SchciKenriidern  fiir 
Eisenbabnwfigen.  Samraann  a.  a.  0.  S,  -134;  Ueber  die  Fal>rikation  der 
Daeleu'schea  Scheibenräder.  —  Endlich:  Daelen 's  neue  Belestigungsweike  der 
Badreiten,  Heusinger's  Organ,  Neue  Volge,  Bd.  1  (1864),  S.  72,  mit  Abbil« 
düngen  auf  TMd  6. 
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238. 


wart  wvft 


toä  tun  in  «M. 


I 


 1 

UHK  miiKi: 
Fig.  239. 


nachthcillgcr  Span- 
nungen entsprechend 
aaqpeipart  lit,  end- 
lirh  FiR.  230, 

1-iM-hcr  sind.  wcIcLo 
beim  AuMehon  der 
Rider  anf  die  Ach- 
sen, Bowle  beim  Ab- 
dreh(Mi  (Nacbdrehen) 
(lo  Reifens  «e/Ä 
crfurdoilich  werden. 
Die  Radachse,  Fig. 
2S8(T0iibellfta!Bgge- 
sagt  5  ZoH  IMd»  an 
der  Nabenstellp  und 
6  Fuss  11  Zoll  Liin- 
geX  besteht  glcich- 
fid^B  ans  OnBflstaU. 

Auch  das  grone 
Gussstahlwerk  von 
Kru])))  in  Essen 
liefert  Gus««tahl<- 
schelbenrftder  vor- 
zfiglicher  Qüte. 

Bei  den  nord- 
anicrikiuii'-ihen  Ei- 
BcnbaLnwageu  kamen 
zneFst  sog.  HwligBss- 
r&der,  Schalengnss- 
sclieibenriuler,  oder 

liusselM-rno  Kader 
mit  baiteu  (abge- 
schleckten) Lauf- 
fliehen  (cast  inm 
chüled  vhcels),  aH- 
gomein  in  Gebrauch, 
die  sich  sowohl 
dnfdi  ihre  geringen 
Anschaffongs-  und 
l '  nterhaltiuigskostcn, 
al-  auch  durch  LTosse 

Leistungsfähigkeit 
empfahlen. 

Fig.S40aeigtein 
»-oIclioR  Rad  aus  der 
Fabrik  von  Wash- 
burn  Hunts  u. 
Comp,    in  Jcixy 
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GilyO  mit  tw«i  bandiignii  Vs  hii  */«  Zoll  ttarinn  Sdieibeii,  wcüche  sor  Ver- 
stiihnng  d«  Knuia««  mit  geacUftngetten  Rippen  aaa  Tmehon  wtaä,  «ftluend 

Flg.  240.  Flg.  Mt. 


 fc 


Fig.  241  eins  der  von  Bush  u.  I^obUell  iii  Wüjuiugtua  (DclHware)  gofeilig- 
ten  Räder  mit  ebenfalls  zwei  bauchigen  Schdben  dtnteUt,  woM  muk  aoiroU 
Km»  all  Nabe  durch  niedrige  Rippen  verstlilct  hat 

Letztere  Form  wird  von  vielen  FSienbahn-Ingenteorra  f&r  die  swecfc- 
BübwigHtc  gebaJtoii. 

Seit  einigen  .lulireii  haben  die  llart^ru^srader  (Sthalcngussräder)  auch  bei 
(lou  cui'opäiscbon  Kiüonbabncu  Anwendung  gefunden  und  bcsonderb  seit  der 
Zeit,  als  ddi  iwd  Etablbsements  (Gans  ia  Ofen  und  Grflaon  in  Buckau  bei 
Magdeburg)  erfolgreich  mit  der  Herstellung  derselben  beechftftigen  O 

Aodh  BlecbscbeibenrAder*)beaonderBnaeb  Gonstiiidlonen  von  Fiedler 


1)  Hena,  Anfiiätze,  b«treffinid  daa  EjaenbahnweaaD  in  Noidamarikay  Barlin 
186S,  &  24:  Dia  Bidar,  Aduan  ond  AdMdweo  der  ameribanbidMn  BlMObaba- 
FUinenge.  Von  S.  26  an  wird  (in  dlaiarQnalla)  die  Fabrikation  dIaierBidar 

aoafnhrlich  besprochen 

2)  Aasführliche»  über  Scbalenguswcheibenridar  von  Ganz  und  Uruüon 
findet  sich  in  Ueueinger's  Haadbuche  der  ISaenbabn-Taehnik  (anta  Auflage) 
Bd.  n,  8.  52  ete.  Für  GBtatwagan  obna  Bnmam  llsat  anoh  dar  Taraln  dent- 
adier  Siaanbahnverwalrangen  Schalengussräder  zu. 

3)  TTervorrnhebpn  'l-irfte  die  Thatsache  sein,  das»  wenigstens  in  Knropa  (so- 
genannte Scheibenräder  zuerst  1842  von  Hensinger  von  Waldegg  in  Vor- 
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uuU  Ücusingcr  bat  umi  ueuerdiugH  wieder  omptoblen,  worüber  die  uuteu 
notirten  QaeUeo  beriditflii. .  Tod  oinar  aUgeiMdaemi  Vflnrendang  adldier 
Bldcr  ist  dtra  Y«rfiMMr  niditi  bekaimt  geworden. 

EndUeh  finden  anehdleHolseclieibenrftder'%  nementlinh  ftr  nordische 
Eisenbahnen,  wo  leiir  hohe  K&ltograde  recht  naclit  heilig  aaf  Metallräder  ein- 
wirken können,  wieder  Eiufran?  Hierzu  kommt  noch  ihr  vcrhältnissmftssipr  ge- 
ringer Anschaffiingiqjreis  und  ihr  geräuschloser  (»ang.  in  welcher  letzteren  üe- 
ziehnng  sie  namentlich  den  Schalenguässcbeibenrädern  vorgezogen  m  iMvtal 
vffdieDien'X 

El  verUeibt  jetit  noch  fther  einen  sehr  wiehtigen  Gegenstead,  nlnUdi 

über  die  sichere  Befeetiguig  der  Reifen  (Oherrpifon.  Bandagen)  auf  dem 
UnterreiffMi.  Mittheünngen  m  machen,  wobei  sich  der  VerfiMser  mi  Folgendes 

beschränken  mnsa. 

Von  Mitteln,  um  sowohl  das  Loslösen  dor  Radreifen  auf  den  Uraftngen 
eiserner  Kadsteme  und  Radscheiben  zu  verhiadeni,  als  auch  das  gefährliche  Auf- 
wiidMln  and  FOTtffiegen  gespmngoner  Bdfen  nnm4)^ch  sn  machen,  «nfhtlten 

vorheirgehrndc  l>etreffcnde  Abbildungen  xwei  Constnictionsformen,  nftmlieh  die 
n0Dcre  Fig.  (Seite  264)  mittelst  einfachen  Srhranboii  mid  dif  ;iUere  Ficr. 
286  (Seite  263)  mit  «hirch  (b"e  Ifemdatre  Lohenden  versenkten  cvlindriHt  hen  oder 
conischen  üolzen,  die  an  der  Innentiiichc  de»  l  nterreifens  diach  einfache 
Sdmuben  ftetgehalten  werden. 

Der  7erfiuser  kann  nicht  anders  ab  erstere  (neuere)  Melkode  Ar  untldier 
und  verwerflich  erklären").   Ut  nftmlieh  auch  bei  durchgehenden  Bolzmifichera 

unläugbar  eine  Sehwiichnng  des  Reifens  herbeigeführt ,  so  bietet  eine  solche 
Befestigung  doch  erhebliche  Garantie  gegen  das  Abfliegen,  welche  die  Kopf- 


seUag  gsbtadit  nnd  ancb  aosgefttiirt  wwden.  Nnr  warsn  die  SchelbeD  ans 
Bleeableeh  (awei  Sebeiben  tod  %  Zoll  BiedMliite}  gebadet  nnd  diese  dnrob 

Nieten  mit  der  gniseiiemen  Nabe  and  ebenfalls  durch  Nieten,  anter  Einschaltung 
von  Witikeleisen  mit  einem  hölzernen  Felgenkranzo  verbunden.  Auf  letzteren 
wurde  die  Bandage  rothwsrm  aufgezogen.  Man  sehe  hierüber  Ueusinger's 
Organ,  Bd.  S,  S.  161  n.  a.  w.  In  jüngster  Zeit  liat  der  eetsrrsieUiete  Ingenieur 
Fiedler  diese  Blechsolieibewlder  nodi  verbessert,  indem  er  swsi  doppdt  ge- 
begeoe  Bleeliseheiben  in  der  Mitte  durch  Nieten  vereinigt,  den  inneren  Umfang 
der  Scbei^>en  mit  der  Nabe  beim  nieftscn  der  letr.teren  und  den  üu«seren  UnifMug 
ebenso  mit  dem  Scbnlengussrei  fen  direct  verbindet.  Man  »ehe  hierüber  die 
Zeitacbrift  de«  Vereins  deut«cber  Ingenieure  Bd.  6  (1862),  S.  612  mit  Abbildungen 
aar  TaM  t6.  Weiteres  ebenlUIs  Im  Hensinger'sdienHandbndie  Bd.II,  fl.S7« 
Ilse  allemeueste  aber  im  Oigan  f.  d.  Bisenbahnweeen,  Jahrg.  18TS,  &  9S  nnter 
der  TTebcrschrifl:  Doppel-Scheibenräder  „System  Heusinger^, 

1)  Hensinger's  Handbuch  etc.  Bd.  II,  S.  68,  §.  15. 

2)  Die  technischen  Vereiubaraogen  von  1876  enthalten  in  $.  156  folgenden 
Sata:  „Badscbeiben  aas  Hols  sind  unter  Wagen,  derso  Bremsen  nnr  aof  ein  Rad 
wirken,  vnanlftaeigl 

•)  Daesdbe  nngünstige  VrÜieQ  wird  auch  gefällt  in  der  .Schale  des  Loeo> 
moliTflibrers*'  Ton  Brosivs  4  Koch.  Zweite  Anflage  <1B74),  S.  S»«. 
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srhraul«  nach  den  Krfahninfreii  anerkanntur  Eisenlialiniiijjfoiiicure*)  mit  Sicher- 
heit nie  7M  b'efern  im  Stande  ist  und  auch  niemals  geleistet  liat.  Dan  zuver- 
lässigste Mittel,  doii  Losen  und  Werdiieffen  der  Keifen  zu  verhindern,  bilden 
wenigstens  zur  Zeit  die  zuerst  von  Man  seil)  in  England  {in  Ashford,  Graf- 
schaft Kent)  in  Anwendung  gebrachten  Seiten  klammern  (retnining  rings) 
namentlich,  wenn  man  diese  Seiten  klammern  doppelt  mit  rechtwinklig 
eingedrehten  mindestens  G  bis  7  Millimeter  starken  Vursprüngen  in  Anwendung 
bringt,  w^ie  dies  ans  den  hier  folgenden  Abbildungen  (eines  Speichenrades  nach 
Losh  und  eines  hölzernen  Scheibenrades)  l'ig.  2J2  wid  243  olnie  Weiteres  cr- 
Lellt. 

Fig.  242.  Flg.  243. 


Ii 


Herr  Oberingenieur  Clau8s  in  Brannschweig,  in  seiner  vorher  citirtcn 
werthvollen  Abhandlung  über  Eisenbahn wagennidor  und  sichere  Befesti- 
gung der  Radreifen,  rath  deshalb  und  namentlich  auch  nach  den  lang- 


1)  Oberingeniear  Claass  in  Braunschwelg  in  Hensinger's  Organ  etc. 
Jahrgang  1876,  S.  235. 

2)  Die  englische  Zeitschrift  The  Engineer  vom  12.  Uecember  1862,  p.  348 
unter  der  Uebcrschrift  „MnaseU'«  R*ilwA}-  Wlieels*.  (Mit  Abbildnngen  begleitet). 


|.  17.  Ebenbalinfohrwerke.  2tl 

jiilirigen  Rosiiltaten  (Mit;li>^i  ht'r  Kisonbahm-n.  liif  Ma  ii  sei  1 'sehen  Sfitcnkkuumcrii 
im  Int«reitöe  der  Sicherheit  successive  tur  haiumüithe  rersonen-  und  (iepäck- 
wagen  m  adoptiran  und  einnifilhrMi 

Allem  Yorstehonden  entsprechend  lassen  sich  die  zitr  Zeit  bei  j^sen- 
iMbnen  in  Anwendung  befindlldien  B&der  wie  nachstehend  classificiren: 

L  Speichenrider.  II.  Scheibenr&der. 

(RAder  mit  sogenannten    (R&der  mit  auf  der  Peripherie  glcichmiMig  anter- 

I\n(lstortion.>  stiitztcm  Kranz*«  ) 


a.  mit  fefaden 

Speichen. 
h  mit  gekrümm- 
ten Speieben. 


^  «  d  A.  Bleehscheiben  (nach  Hensing er  n.  Fiedler). 

;5  -r  l>.  Schmiedeeisonii"  Si  iH'ihen.  Xabe  und  Scheibe  aas 
3  einem  Stm  k,  limilii^reii  !iiiti:i'S(  lnv(M*ssf.  rospertive 

-=  =  "i      miftrfMiictrt  (iiacli  Darlen,  Krupp,  Brown, 
j  ^  ^      Y  ur die,  Taylor  u.  A.) 
M'^'i^  ^-  StaUguBSsehfliben  (Boohumer  | 
g  'g  "1      Verdn,Krnpp  in  Essen  etc.).  i  Nabe,  Scheibe  und 

d.  Hartgiwsschoibon  r  Amerika,  !•  Reif  ans  einem 
Ganz.  Grüsoii).  mit  einer!  Stück  gegossen 
Scheibe  oder  zwei  Scheiben.  / 

e.  H<daeme  Scheibenrider  mit  guaseisemer  Nabe 
and  gewalzter  Bandage  (nach  Hansell,  Zethe- 
lins  etc.). 

WaB  die  Vorzüge  und  Nacbtheile  der  einen  oder  der  anderen 
dieser  Radgattangen  anlangt,  so  spricht  bei  der  Entscheidung 
hierüber,  ausser  richtigen  Construotionsprincipien  und  guter  Aus- 
führung, offenbar  die  ErfahruDg  wesentlich  mit. 

Selbstverständlich  wird  schliesslich  dasjenige  Rad  zu  den 
besten  gezählt  werden  müssen,  welches  die  Eigenschaften  der 
Festigkeit,  Dauer,  Sicherheit  und  der  verhältnissmässigen 
Wohlfeilheit  im  höchsten  Grade  in  sich  vereinigt.  Demgemäss 
hat  man  sich  bis  zur  Gegenwart  bestrebt,  namentlich  Räder  her- 
zustellen, welche  Betriebsstörunfren  und  die  Sicherheit  gefährden- 
den ZufiUlen  wenig  oder  gar  nicht  ausgesetzt  sind,  wohin  gehören: 
das  Loswerden  und  Springen  der  Bandagen,  Lockern  eingegosse- 
ner Speichen  oder  Scheiben,  Springen  der  Unterreifen  und 
Kaben  u.  d.  m. 


1)  Bm  Clattss  seigt  (a.  a.  0  8.  §85)  imtar  Andsm,  dass  sich  allein  Im 
Jahre  18T8,  auf  sine  Oesammtttnge  noiddealsdMr  Bahnen  von  89tS  Kilmnelsr, 

nicht  weniger  als  279  Reifenbriiche  nachweisen  laracn  und  dass  lich,  nnter  der 
gans  generellen  VorauHsetxnng  gleicher  Verhältnisse  fiir  da«  Ge<(ammtgebiet  ilos 
Vereins  ileatscher  Eisenhahnen  von  circa  iSOOO  Kilometern,  der  Schiusa  bilden 
lisst,  dass  Im  Mittel  8000  Reifen  pro  Jahr  sersprini^en! 
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Letztere  Uebel  tragen  mobr  oilcr  weniger  die  meisten  Speichenrider 
mit  aiifpezogenen  Reifen  an  sich,  weshalb  man  sich  bestrebte,  diese  tu  ver- 
bessern oder  durcb  g:uiz  andere  Constnictioncn  zu  ersetzen,  was  (leider)  bia 
ietit,  trotz  aller  Bemflhongen,  noch  nicht  zu  erreichen  gewesen  ist 

IMe  Attesten  Bäder  für  diete  Zwecke  sind  die  bereits  erwftlmten  Hartgnss- 
räder  der  Amerikaner,  welche  allordings  Dauer  und  Wnhifeilbeit  mit  der  T :  _  n 
scliaft  in  der  Kulte  weniger  zu  sprintren ')  vcreiiiiifen  Ti  otzdPm  aber  und  luitje- 
achtet  der  Verlwsserungen  in  ihrer  Herstellung  dureli  (iauz,  ürtison  u.  A., 
bei  der  Sorgfalt  und  Rücksicht  auf  Reisende  und  Zugbcgloitungspersonal, 
wekfa«  man  (namentlich  in  Deatschlaod)  in  nehmen  pflegt,  liaben  sie  bis  jetst 
eine  aUgenflinc  Anwendflüf  nicht  gefunden  und  dann  nur  vorzn?!tweise  zn 
Güterwagen  ohnr  l?n>msen,  weil  i\:\<  h  dem  Hii^s«'  dicMn-  Häder  leicht  Span- 
nungen in  densellioi»  erzeugt  werden,  welche  die  i  estigkeit  wesentlich  beein- 
trächtigen können 

Erfolgreieher  haben  sich  die  Stahlgnasrftder  des  Bochum  er  Vereins 

und  die  scbmiedeeiseriien  (Daelen 'sehen)  des  Hürder  Berwerks-  und  HQtten- 
Vereins  gezeigt,  wo  Nabe,  Scheibe  und  Bandagen  beziehungweise  ein  gegosse- 
nes und  zusammenj^eschwcisstes  (ranzes  bihlen.  Von  einigen  Seiten  wird  be- 
hauptet, dass  die  Uuchumer  Rader  die  verbaltnls-smaiHsig  wohlfeilsten  tuul  dauer- 
haftesten sind,  dass  Jedodi  die  Daelen 'sehen  Bftder  bei  Tenrendnng  m 


1)  In  der  Zeitschrift  dos  Vereins  deutscher  Ingenieure  Bd.  i»  (isiij)  wird 
S.  613  berichtet,  dass  die  Schalengnssrüder  der  ustcrreichlädieii  Uahueu,  int 
Winter  1860/81  eine  gUnsende  Prob«  beetanden  haben.  W&hrend  nftmUch  in 
Folge  d«r  ungewöhnlichen  Kille  sehr  viele  ichmladedscnen  Badreifen  sprangen, 
war  dies  bei  den  gusseisemen  Rüdern  nicht  der  Fall,  obgMch  in  maadicn 
Osgsndeo  die  Temperatur  —  24"  R.  betru};. 

S)  Zeitachritt  des  Vereins  deutscher  lugenieore  Bd.  C  (1862),  S.  C13,  sowie 
Sa  mmnn  n  im  Beridite  iber  Ciasee  6  der  Londoner  Kodttstrie-Änassdlnng  Ton  186S, 
8.  486.  Fenier  in  den  Betaaten  der  Dresdner  (1866)  Blsenbahn-Tsehniicer- 
Yenammlnng,  S.  195.  An  letzterer  Stelle  wird  im  Reenmd  tou  den  HartgttM- 
rädern  gesagt,  dass  sie  bei  nöthit;en  Vorsichtsmassrepeln  für  Giit«rwn}ien  ohne 
Bremsen,  unter  gewissen  Verhältnissen  vorthcilbal't  gefunden  werden  können, 
aber  aar  Zdt  keinsewegi  als  Torsngnreise  liclMi«  BIder  an  «npMiIen  srien. 
Masehinennisislsr  Kraus  hilt  mir  fBr  erforderlich,  dne  langdaaerade  Einwirkung 
der  Bremsklötze  und  Erhitzung  der  Schalengnssrüder  zu  vermeiden  hi  <)i^r 
Müncbener  Eisenbahn-Techniker- VerBommltuig  (Septbr.  1868)  wurde  folgeuderBe- 
schluM  gefoast: 

„Die  Sdialengnssilder  Ton  erprebten  UeCanantcn  können  bei  foigTältiger 
Berision  «nterGQterwagen  olineAmnssn  Terwendet  werden."  DenelbeBeseUuss 

wurde  bei  der  DiiMeldorfer  Ver!.nmmlang  (Septbr.  1874)  wiederholt. 

Ein  beuch  tenswerthe«  Erfahrungsrcsultat  berichtet  die  Verwaltung  der 
Österreichischen  Kaiscr-Ferdinands-Nordbahn  aus  den  Jahren  1866  —  1878  (ileu- 
•inger's  Organ  1874,  S.  85),  weichet  also  lautet: 

INe  Zahl  von  sehn  an  Sehalengossiideni  (von  Qans  4  Go.  in  Otto)  wahr- 
genommenen BrQohen  wührend  8  Jahren  bei  gegenwürtig  1 7  008  solchen  Radem  im 
Betliebe,  Ut  keine  grössere  als  die,  welche  bei  ecbmiedesisemen  Ridem  eintraten. 
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Wffen  mit  Bronnen  den  ersteron  vorgezogen  zu  werden  verdienen  <)  Bei 
mehreren  franzosischen  Bahnen  lnlit  man  die  Speichenrüder  von  Arbcl  u. 
Comp.'),  wo  ebenfalls  alle  Theile  zu  einem  festen  (»anzen  zujsammengeschweisst 
sind.  Bis  weitere  und  längere  Erfahrungen  vorliegen 'X  fmui  absolute 
RntKvheMnngen  aber  die  neueren  Eiaenbahnmigenrider  venneiden  mflnea 
and  lifidntens  den  Uer  unten  in  der  Note*)  abgedruckten  Schlüssen beietfiiiiiiMi 
können,  welche  rann  ann  «Ich  T^>ferAt<Ml  <)<'r  \vip(l(>rhoIt  erwftlmten  YemiDin- 
Inngen  dentscher  Eisenbahn-Techniker  zusammenstellte. 

§.  18. 

AohaWloh— Tngtedm  und  Bremien'). 

Wir  wenden  uns  suniichst  wieder  xu  dem  oben  S.  261  apedell 
TUT  BeiprechoDg  gewählten  Güterwagen  der  hannoyerschen  Bahnen, 


I)  Heusinper,  Orgien,  nene  Folge,  Bd   2  (1866),  S.  263. 

i)  Referate  der  Dresdner  fäaeDbaha-Techniker-VerMmmlang  S.  196,  sowie 
in  Perdonnet'e  ^UnM  Maeniiin,*  Tome  s.  p.  568  n.  564.  Aach  in  San- 
mann*s  Berieht,  B.  4S5. 

3)  In  einer  ZaBammemtellnng  über  Wagenachsen  and  Räder  pretusiadiar 
Bahnen  (Heasinger,  Organ,  neue  Folj^e.  Hd.  2  S  S4)  wird  u  A.  auch  ange- 
führt, daas  die  Dauer  der  Scheibeorider  mit  aafgezugeuea  Bandagen  und  der 
Stahlgnae  Schdbeniider  oabesn  gleich  sei,  da  entere  11800  Meilen,  leutere 
nntsr  glelehen  Untünden  IS 000  Mdlen  bis  snr  enten  Abdiebnag  dmrdillefiMi. 
Man  sehe  avch  eine  werthvolle  Abhandlang  „Ueber  die  Badreifen  hei  Eisenbaho- 
fahrzeagen"  in  der  Zeitschrift  des  Vereins  dentseher  Inganiaure  Bd.  6  (186S), 
Seite  606. 

4)  Bei  der  Dresdner  Venummlung  (1865)  gelangte  man  xu  nacliitelieoden 
BiCibnissen:  Fügende  Bider  dOrflsn  als  gni  an  empMilen  sein:  a.  Onss- 
stahlrider,  ffir  starke  Leistungen  (viele  MsOeo)  ohne  Bremsen,  event.  aneb  mit 

Bremsen  unter  günsti^^en  Verhältnissen;  also  namentlich  Hir  Personenwagen  anf 
fre<4»enteii  Ha^linen,  vorlüutig  mit  AuKHchluss  der  Üremswagen  anf  Gebirgsbahnen, 
b.  Schmiedeeiserne  Sehei  beu  mder  mit  Hch  miedeeiserner  Nabe 
nnd  Unterreir  ans  einem  Staek*  fSr  alle  Wafen  bvandibar;  jedoeh  dBrfte 
rieb  tfe  Wabl  dee  Beiftnelrlah  naeh  der  epesidlen  Verwendong  riditen.  Unge- 
schweiüste  Beifen  dürften  dabei  in  Vorzng  i>e\n,  wenn  sich  die  Fabrikation 
auf  die  Dauer  bewährt,  namentlich  scheint  die  neue  Mörder  Fabrikation  mit  an- 
geechweissten  Bessemer-Beifen  ein  gutes  Rad  zu  versprechen,  c.  Schmiede» 
eiserne  Speielienrftder  mit  sehmiedeeiserner  Nabe  nnd  Unterreif 
ans  einem  StSek,  für  alle  Wagen  brauebbar;  in  Betng  anf  die  Wahl  der 
Beifbn  wie  vorstehend. 

5)  Hensinger  v.  Waldegg.  Die  Schmiervorrifhtnnpen  und  Schmiermittel 
der  Eisenbahnwagen.  Wiesbaden  1864.  Eine  vom  üsterr.  Ingenieur-Vereine  ge> 
krönu  PreissehrifL  Oer  VerflMser  Betet  in  dieeer  Sdkrfft  Zeiebnnng  nnd  Be> 
sdbreibnttg  Ton  nieht  weniger  eis  141  Stüek  Tenehiedener  Aebabttebeen  nnd  er- 
sehöpft  damit  den  GegensUnd  bis  cum  Jahre  1864  fbst  TÖlllg.  —  Georg  Mejer 

MttlilBiaaa,  MasoUnealsbrt.  III.  S.  Aafl.  18 
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und  betrachten  nach  einander  dessen  Achsbüchsen,  Scbmieranotd- 
nungen,  Tragfedern  und  die  dabri  migewandteii  Rftdbrenifleii 

Was  ztin&cbst  die  AchsbQchse  anlangt,  m  stellen  die  Fig.  244  bis  nlt  S48 
eine  solche  in  eilen  um  Venttadniu  erforderlicben  Anakhten  und  Durch- 
•elniitten  dar. 

a  M  einer  der  Schenkel  (Zapfen)  der  Quiaatahlachae,  b  der  Nabenan- 
Ftg.  S44.  Fis.  946. 


saü:  und  c  der  Bund,  all^Theile,  deren  Dimensionen  aiiä  der  Fig.  23a  (S. 

IQ  entnebnen  lind.  d  iit  diePfiuuie  oder  Lartichale  «u  Zinneomposition, 


kfinigl.  MMchinenneialaff  der  NiadmdderiielKlfib'kiadMn  Whenliahn  In  Berlin,  In 

Ileusinger'R  etc.  Handbuche  der  specicllen  Eisenbuhn-Teohnik  (ernte  Aiiflape), 
Bd.  II,  S.  92  unter  ik*r  lleberBchrift  ^Construction  <lor  Achsbuchsen  nebst  Be- 
icbafl'eahflit  der  äcluuienuitbel."  Werthrolle  Abbaudiungen,  deren  Neuigkeitea  bi«i 
Anftag  des  Jahiei  1870  nidieii.  ~  Ton  letoieiei  Zeit  ab  andea  beacihme- 
werthe  MonognipiUen  in  dem  Heatioger'schen  Oigane  fQr  die  Forteoluilie  des 
KisenbHhnweMoa,  ans  denen  der  VerfaiMr  folgende  hervorhebt:  Stons-Sloot 
in  Utrecht  ^.AchsbUcbten  der  uiederländMchen  Staat«- Eisenbahnen".  A.  a.  O., 
187S,  8.  187.  Derselbe,  „Betriebereaoltate  der  AchsbüchMn  mit  TmtaUbarMa 
Selnderpokter*.  A.  a.  O.,  18Y6,  8.  184.  Sehiffeni  in  ütiaebt  «A^bMosn 
mit  hingender  Schmiervorrichtung  (Cüln-Mindener  Eijenbahn)*.  A.  a.  O.,  18ff, 
S.  139.  —  Ausserdem  ist  nachstehender,  werth voller  Aufsatz  tu  beachten:  Grove 
(Professor  in  Hannover),  „Ueber  Osen  brück's  Circulatioaa-Schmicn-orricbtiing 
für  rasch  laufende  Zapfen".  Mittbeilnngen  de«  bannov.  Gewerbe- Verein«,  Jahrg. 
18T4,  8.  181. 

1)  Für  prensB.  Slaalibahnen  «ollen,  IBr  Wagen  von  20o  Ctr.  ItagflUd^ät 
die  Sehenkel  (Zapfbn)  88"»»  OnrehmesMr  «id  170"«  Lftnge  haben. 
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HMtbiei  ockv  BrdAce  iMiliiwnd  *X  deren  Lftnge  in  tinsOTem  BelapMe  5  Zoll 
«11^.  (=5  187  MaHiHntarX  d.  h.  ein»  d«i  lV,ftehe  dei  ZipCmdiudiiMiMn  be- 
tit|t'). 

Bei  e  ift  die  Lagendiftle  durchbohrt,  um  einen  Sangdodit  f  dnAUmn  n 


können,  der  die  Oelsehmiere  (RflbOl)  ans  dem  Megurfne  9  dem  Z^ifen  a  sa- 

fQhrl 


1}  Bei  der  koni^;).  preus«.  Verwaltung  <ler  hannoverschen  Eisenbahnen  wer- 
deo  die  eratea  beiden  Lagermetalle,  sogenannte  W eisametalle ,  in  uachbeoann- 
MrWelet  suMBiBeogMeii»:  Zianeompoiitloii.  Bewenden  ent  69TlielleZiBa, 
18  Thit.  AnÜnon  wid  9</t  TUc;  Knpfv  mammengeechmoUen  aod  io  dinneii 
Tafeln  ruisjretrossen  ;  ilnratif  werden  zu  diesen  81 '/j  Theilen  noch  88'/,  Thle.  ZIllB 
zageeetzt,  zum  /.weiten  Male  jjeschniolzen  und  für  den  Verbrauch  ausgegossen. 
Hartblei  wird  hos  8ö  Thln.  lilei  und  lö  1  bin.  Antinioa  ziuaminengeseut ;  diese 
IieglnuiB  wild  Jeiit  nnr  noeh  ifaeUweiee  ab  Lefemetell  benotet,  belipieliweiee 
fiir  Rietwagen,  Erdtnuupeftwagen  n.  d.  m.  Bei  der  Coln-MiDdener  Biaenbakn 
wird  Bronze  als  Lagermetall  angewandt,  welche  aus  '20  Thln.  Kupfer,  2  Thln. 
engl.  Zinn,  1  Tlil  Ziuk  und  1  Thl.  Blei  besteht.  Ueber  das  Verhalten  diener 
Legirangeo  hinsichtlich  der  Zapfenreibuogen  sehe  man  Kirchweger's  Verrache 
io  Bd.  1  dea  Renainger* aeben  Orgaaa  (neoe  Folga)  &  II  Ua  1«. 

I)  Sammann  (im  amtücheo  Berichte  der  ZollTeraiiii-Commisaion  fibar  die 
Indnatrie*  «od  Knoat'AnwOilnng  an  London  im  Jalire  1888,  lieft  17,  daaee  8, 


Fig.  148. 


Fig.  847. 


y  u  _ od  by  Google 
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Wie  Ans  der  Betrachtung  unserer  Figuren  bald  erbellt,  besteht  die  ganse 
AchsbflchRe  ans  zwei  Stücken,  eitioin  Obor-  und  einem  Untertheil.  die  sich  eben 
so  rasch  loHnehmen  wie  befestigen  lassen,  was  ein  schnelles  Kevitliren  und  Re- 
parireu  der  Lager  ermöglicht.  Beachtet  mau  zum  noch  betuiem  Yerst&nduiss 
der  Miteren  Bemerkmigeii  die  Flg.  946  a.  947,  ao  eriDennt  man  leicht  die 
^^emumgaftige  zwischen  dem  Obertiieile  t  und  dem  Ilntertheile  k  der  Büchse, 
sowie  sich  v  als  ein  Bügel  zum  Verschluss  der  Achsbüchse  mittelst  der  Schniuhe 
w  und  XX  (Fig.  246)  als  zwei  Zapfen  am  Obertheile  herausstellen,  die  zum 
Attfh&ngen  des  Verschluäsbugolü  v  bestimmt  sind.  Endlich  ist  l  ein  sogenann- 
ter PriNiutift,  um  vor  nafththelHgen  Venchiebaiigen  so  aleheni. 

Oft  ee  (neliea  EinflMslilieit  and  rascher  Reyilioniifthigkeit)  Hauptauf- 
gabe jeder  Achslagerconstruction  für  Eisenbahnwagen  ist.  diese  so  dicht- 
schliessend  zu  raachen,  dass  der  Zapfen  gegen  eindringenden  Staub  und 
Schmutz  m (»glichst  gesichert  und  gleichzeitig  kein  Oel  (oder  anderes  Schmier- 
mittel) vergeudet  iHid,  eo  hit  man  auch  bei  den  hannovewchea  Adulageni 
hierfikr  mö^chrt  Sorge  getragen. 

Erstens  hat  man  an  der  Nahenseite  eine  Dichtung'  durch  einen  Filzrinp 
tu,  Fig.  244,  angebracht,  der  in  einer  ausgesparten  Riiuie  oder  einem  P'alze  n 
Platz  hudet,  und  zweitens  einen  Sammelbehälter  pp  für  das  herabgeflossene 
Od  im  Untertheile  k  der  BQchse  angeordnet 

üm  das  in  p  befindliche  Oel  dem  Zapfen  <i  wieder  zuzuführen,  hat  man 
ein  Polster  (Schraierkissen)  q  hergestellt,  dessen  Kön>er  eine  Holzplatte  ist, 
die  man  mit  langhaarigem  riüsch  überzogen,  letzteren  aber  durch  Filzstreifen 
befestigt  hat.  Mit  diesem  Polster  stehen  Dochte  rr  in  geeigneter  Verbindung, 
welehe  in  das  Oel  der  Kammer  p  tauchen  and  dieees  aoftangen.  Das  Schmier* 
polster  q  wird  endlich  darcb  eine  Feder  t  gehoben,  die  Plüschhaare  gegen  den 
Schenkel  a  gedrt\ckt  und  überhaupt  letzterem  das  herabgeflossene  Oel  wieder 
zugef^lhrt.  Dass  die  Buchstaben  h  und  it  in  säramtlichen  P^iguren  die  durch 
Deckel  verschliessbaren  Eingänge  in  die  Oelsammehuume  y  und  p  bezeichnen, 
bedarf  mAi  kaum  der  Erwfthnang. 

Ebensowenig  wird  die  in  den  Seitenver8tArknngeii(WiilBten)  yy,  Flg.  946 
0.  948,  der  beiden  Achsbüchsentheile  i  und  k  ausgesparte  Nuth  y"  eine  Erör- 
tening  uuthig  machen,  in  der  die  beiden  Achshalterbacken  beim  Befestigen  der 
ganzen  Büchse  im  Wagengestelle  Platz  hnden. 

Einige  Bemeriningen  dttarfte  dag^|«ii  die  Tragfeder  yy  wUnsfllienswerth 
Bimjhflin, 

Wie  aus  Fig.  245  erhellt,  best«ht  die  ganze  Feder  aus  9  Stahlblättem, 
welche  frei  auf  einander  liegen,  jedoch,  wie  Fig.  244  erkennen  l&sst,  in  der 
Mitte  mit  beziehungsweise  Warzen  auf  Vertiefungen  ausgestattet  sind,  um  un- 
absichtliche Yerschiebangen  sa  verhindern. 

Doreh  die  IQtte  aller  BUttter  geht  ein  Vi«  Zoll  starker,  oberhalb  nit 
Schraube  mid  Matter  versehener  Stift,  wfthrend  sie  gieicfaaeitig  zwischen  dem 


8.  44S)  nhrt  an,  dass  die  Cagermnsehellängcn  gew^uüieh  Ton  5  Us  7  Zoll 
varUrMi  «ad  nvr  bei  der  Qrsat-Weslsni-Biho  eolcte  von  9%  Zoll  LiQge  vor. 
kommen.  Am  zweckmässigsten  madit  ama  die  Liege  des  Sdienksls  (Zi^flme) 
glefoli  1*/^  bis  2nuü  Dnrcbmstser. 
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Fig.  'i49. 


Fig.  ibit. 


»ogenannteji  Federbüigel  zz.  einem  I  l»fdrmigen.  schmiedeeisornon  Schuh  mit 
Zapfen  E  (Fig.  244)  liogen.  der  in  das  Loch  (f  hinabreicht.  An  den  Fcdcr- 
bDgel  sz  und  zwei  bclu-aubcnbolzeu  na  geachweisst,  deren  Muttern  a  W  die 
BOftnamito  Fsdnplatte  pß  oMmrüdienraiw  gegen  dai  Fedeipadst  pteHen. 
NetMidbigt  bat  niaii,  wie  die  Fig.  249  und  860  edceniieD  lanen,  den 

Federbügel  z  zu.  einer  geschlossenen 
Kappe  gestaltet  und  an  die  Mitte  der- 
selben das  Federpacket  yy  geschweisst. 
Wt  dem  BQgd  #  bt  andi  derZipliBai.B 
fest  vereinigt,  der  in  dw  Loch  #  dee 
Lageplpckels  pa.sst 

BeiläutiK  fiesagt,  misst  die  oberste 
und  sugleich  längste  Feder  3%  Fuss 
engLf  von  Auge  sn  Auge  (der  AnfUn- 
gong  Fig.  919)  gerechnet,  w&hrend  die 
unterste  und  neunte  Feder  nur  lOZoULinge  hat»  itaimtliche  Federn  aber  3  Zoll 
breit  und  Vj  Zoll  dick  .><ind  Das  Kigen gewicht  der  Feder  beträgt  circa  39  Pfd., 
wahrend  sie  einer  Bela»tiuig  des  Achüschenkels  und  Lagers  von  26  Ctur. 
Wegengewieht  und  60  Ctnr.  NntdMt»  alto  einer  Geuunint-  (Brutto-)  ^'**tinc 
von  TB  Ctnr.  mit  TOUiger  Sicheriieit  n  widerateheD  vermag.  Die  Probebe- 
laatnng  betr&gt  jedoch  1t?5  Ctnr.  >). 

Die  oflficielle  NachwelKiuig  über  die  Betriebsverwaltung  der  hanuovorschen 
Staatsbahn  pro  1875  enthält  Seite  76  die  Angabe,  dass  an  Scbmiormaterial 
(Oel  nnd  TUg)  varbnndit  worden^): 


z  r 

1 

1)  Die  Enden  der  obenten  Feder  lind  derartig  rund  gebogen,  dasa  ein  Ring 
von  2  Zoll  üu.sserem  und  1  Zoll  innerem  Durchmeeeer  gebildet  wird.  Bei  der 
BruttobelMtung  von  28  Ctr.  beträgt  der  Pfeil  tu  der  Mitte  der  Feder  3V«  Zoll. 
Die  TotaUtaigeD  der  naeh  dar  eman  fii^genden  aeht  Federn  sind  4t  Zoll,  gT%, 
M,  SS^A»  IS*/».  IS'A,  14%  and  10  ZdU.  In  England  wird  sn  den  TkaglMem 
der  EisenbRhnwaj;en  nur  renientstAbl  verwenckt,  ilcr  dort  gernde  fiir  diesen  Zweig, 
ausserordentlich  jiut  und  billig  gefertigt  wird.  Hii^rdurrli  erkliirt  sich  ;ujch  die 
Muglichkeit,  dass,  ungeachtet  der  hiichbt  auerkeuuuugiiwertbeu  Anstrengungen 
dentiAer  FederlUnihanlen,  die  Bm^inder  immer  nodi  die  OonenRena  dea  Con- 
linant»  bertehen  icOnnen.  Man  aahe  Uertber  aneh  Sammann  n.  a>  O.  8.  14S 
u.  •.  w 

2)  Zur  Erläuterung  obiger  Angaben  diene  Fulgeude.«-:  Es  legten  (im  Jahre 
1875)  2000  Achsen  der  im  Betriebe  befiudlicbeu  I'ersonenwagen  68691  162 
AehÄilomemr  anrtek  nnd  wnrden  6944  Kilognmm  Od  nnd  Talg  vertnaneht, 


6  944  000  ^  „  *  ^ 

eo... .  ./.c  =  0|11*  Gramm  pro  Aehakliemeier. 

58691  162  *^ 

Ebenso  legten  6768  Lastwagen- Achsen  (6219  Achsen  der  Güterwagen  and 
54tAdipen  der  Gepicfcwagen)  im  Jalue  U76  anfielt:  Ml  467 15t  AehäUleoMlar 
(mmMeh  M74Mm  dlaQBMnragen  nnd  «4014154  die  Qeplehin«en),  wobei  an 
Oel  nnd  1h|g  verbraucht  wnrden  St 784  Kilogramm,  also: 

asHeTW"  ^  AeiiWlomeier. 


u  kju,^  jd  by  Google 
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Bei  den  Personenwagen  0,118  Gramm  pro  Achskilometer  und  ' 
«    ,  Oftterwftgen       0,090     ,      .  , 

Nach  Hcusingcr'N  Zusamrocnstcllnngen  Mdlan  Achsbuchsen  für  dick' 
flüssige  Schmiere,  bei  periodischer  Schmierung  und  hinlänglich  grossen 
Schmierbchältern,  die  grösste  Ockonomie  an  Schmiermaterial  bieten,  demnächst 
die  für  düonflüäsige  (Oel-)  Schmiere  unter  sonst  gleichen  Umständen  folgen, 
wUuend  dieAcbsbOchaen  Ar  dicke  Schmiere  am  wenigsten  den  Anfiirdenmgen 
entsprechen,  indem  sie  beispielsweise  hei  der  österreichischen  SttdiMliB')  einen 
Schmierverbrauch  von  0,0072  Zoll-Pfund  pro  Achsmeüo  ergeben. 

Die  grössere  St&rke  und  Länge  der  Achsschenkel  scheuit  nur  einen  hehr 
geringen  Einfloiw  auf  einen  at&rkeren  Schmierverbrauch  zu  äussern.  Dagegen 
liaben  die  WeiasmetaU-Compodtionen  derLagerftitter  auf  den  geringen  Sehmier- 
Terbranch  einen  sehr  vortheQliaftea  Einfluss. 

Was  nunmehr  die  Bremsen  des  als  speciellen  Fall  und  als  Repräsen- 
tanten empfehlenswcrther  Construction  immer  noch  im  Auge  behaltenen  offenen 
Ofitenragen  anlangt,  so  giebt  dartlber  Fig.  851  fan  AOganeinen  AuftcUum. 

Jfig.  261. 


Zunächst  bat  man  als  Schutamittel  für  den  Bremser  an  einem  Jbidf  der 


1)  Hevainger,  »BchmienroniAlaagn*,  &  IM. 
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Fig.  253. 


Güterwagen,  welche  überhaupt  mit  Bremsen  vorsehen  sind,  ein  fast  quadratisches 
H&uschen  eingebaut 

Die  schmiedeeisernen  Bremsschuhe  vv  mit  Backen  rr  von  Buchenholz 
hingen  zunächst  in  Löchern  <f  der  Achshaiter,  sind  aber  überdies  noch  ein 
zweites  Mal,  indirect  aufgehangen. 

Damit  sich  nämlich  die  Bremsklötze  beim  Lösen  der  Bremse  gleichm&ssig 
von  den  R&dem  abhoben  und  beim  Anziehen  möglichst  concentrisch  an  die 

Radumfänge  legen  imd  fer- 
ner einseitige  Ueberge- 
wichtswirkungen  durch  eine 
Welle  t  (von  besonderem 
Zwecke)  nicht  nachtheilig 
werden  können,  hat  man 
folgende  Anordnung  ge- 
troffen. 

An  den  Querträgern 
des  Untorwagcngestells  hat 
man  ein  üängclager  m  be- 
festigt und  an  diesem  einen 
einarmigen,  eigenthUmlich 
gebogenen  Winkclhebel  fge 
(mit  f  als  Drehpunkt)  an- 
gebracht. Das  rechte  Ende 
diese«  Hebels  steht  durch  ein  Zugstangenpaar  ed 
mit  der  sogenannten  Bremsmutter  d  in  Verbin- 
dung (Fig.  252  in  grösserem  Maassstabe  sichtbar, 
Fig.  'J51  und  253  ganz  herunter  gedreht  gedacht), 
während  die  Mitte  g  durch  eine  Stange  g  h  mit  einem 
zweiten  Hebel  hik  im  Zusammenhange  steht,  dessen 
Drehpunkt  eine  starke  Welle  t  ist,  deren  Lager  auch 
am  botreffenden  (linken)  Bromsschuh  r  sitzen.  Das 
untere  Ende  k  dieses  Hebels  hat  man  mit  Zugstan- 
gen kl  verbunden,  die  bei  l  den  rechts  befindlichen 
Bremsschuh  fassen.    Endlich  hat  man  die  Brems- 
schuhe überhalb  der  Holzhacken  rr  mit  den  Enden 
ji  ,i  eines  kurzen  gleicharmigen  Hebels  (BalanciersX 
dessen  Drehpunkt  n  ist,  durch  Stangen  in  geeignete 
Verbindung  gebracht,  wie  dies  ohne  Weiteres  aus  der 
/  Abbildung  erhellt. 

Die  Bremsspindel  s  (mit  doppolgängigem  Schrau- 
bengewinde von  1*/«  Zoll  äusserer  Stärke)  ist  auf 
einem  schmiedeeisernen  Träger  s  (Fig.  253  im  Durch- 
schnitt und  grösserem  Maassstabe  gezeichnet),  gelagert,  den  man  an  die  Quer- 
schwellen des  Unterwagens  geschraubt  hat. 

Um  zu  bremsen,  oder  das  sogenannte  Festdrehen  zu  veranlassen,  erfasst 
der  Bremser  die  am  oberen  Ende  der  Schraubenspindel  s  befestigte  Handhabe 
aa  und  dreht  nach  einer  solchen  Richtung,  dass  ein  Aufwärtssteigen  der  Brems- 
mQtt«r  d  (Fig.  252  u.  253)  erfolgt.   Hierdurch  werden  zunächst  die  Stangen 
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2S0   $•        Zweite  Abthmluug.   Siebeuter  Abschnitt.  Zweites  Capite!. 

'ed  ufWirta,  der  Ann  ge  und  odt  fluB  dfodUuige  gh  nach  raehte  geioged  und 
ttberhanpt  eine  solche  Drehung  dei  Hebels  A:t^  und  i  veranlasst,  datiK  auch  die 
Ztüzstanfjp  kJ  von  rechts  nach  links  vcrschobcMi  und  ilor  zur  rechten  Hand  bc- 
tindliche  Ürerasbackou  an  den  llaUiimfang  geprchst  wird.  Setzt  während  dieses 
Vorganges  der  üremser  die  Drehung  der  Arme  aa  nach  derselben  Richtung 
fort,  80  tritt  bald  I;  ab  ein  nnverrOckbarer  Drehpunkt  auf  und  «war  derartig, 
da«  durch  den  von  h  nach  g  gerichteten  Zag  auch  die  Wolle  t  und  mit  ihr 
der  nach  links  botiiidlichc  Brcnisharkcn  gegen  den  Radumfang  gedrückt  winl. 
Wie  hierbei  schliesslich  auch  tler  kleine  Balancier  ßtt,i  gedreht  wird,  und  wie 
demnach  die  von  seinen  Enden  ausgehenden  Zugstangen  auf  das  concentrische 
Anlegen  der  BremddAtee  rr  wirken,  versteht  sich  wohl  ebenso  von  selbst,  wie 
der  Umstand,  dass  auch  fOr  das  Bremsen  des  anderen  Bedea  denelben  Adise 
die  ganz  gleiche  Anonltnintr  getroffen  ist. 

Vom  Punkte  h  der  Stange  gh  aus  echt  noc  Ii  ciiio  längere  Zug-  und 
Schubstange  h  zu  dem  am  andern  Raderpaare  beündlichen  üremsapparate,  wo- 
durch, in  Terbindnng  mit  der  Welle  •  und  dem  Hebel  ik,  ein  Uebergewicht 
links  entsteht,  welches  durch  Wirktmgsweise  des  Balanciers  flap  unschädlich 
pcmacht  wird  und  wodurch  dieser  seiner  zweiten  Bestimmung:  genügt,  wahrend 
die  erste  aui'  das  Verdrehen  der  Bremsbacken  cum  concentrischen  Anlegen 
derselbeu  gerichtet  war. 

Noch  ist  auf  die  dgenthOmliche  Anordnung,  auf  eine  sogenannte  Sperr- 
Vorrichtung,  aufinerksam  zu  machen,  wodurch  ein  unnöthig  weites  Losdrehen 
der  Bremse  verhütet  wiid  und  dann  mm  Anaiehen  nur  einige  Schrauben- 
drehungen  erforderlich  werden  >)• 

In  geeigneter  Höhe  ist  auf  der  Bromsschraube  «  ein  schmiedeeiserner 
Bing  j>  (Fig.  S5S)  onmraekber  befestigt  (wann  aiiQiesogenX  wekher  daa  Her- 
nbetfllgeD  einer  iweiten  Muttor  (Contra-Mutter)  c  begrenzt,  die  lose  aof  die 
Schraubenspindel  s  gesteckt  ist.  Wie  liei  der  Ikfin^mutter  d.  so  hat  man  auch 
eine  Drehung  der  Mutter  c  durch  eine  Nuth  verhnuiort,  in  welche  eine  geeig- 
nete primatiBcihe  Ffihnmg  am  Bremserhäuschen  fasst 

Wird  nun  die  Bremsspindel  $  fest  angeiofen,  so  steigt  auch  die  Contra- 
Mutter  c  vertical  auf^^ärts,  tritt  schüessUch  vollstitndiK  aus  dem  Gewinde  der 
Schraube  und  behindert  in  kcbicrlei  Weise  lUis  Anziehen  der  BremRC. 

Wenn  man  dagegen  die  Bremsspindel  lost,  so  schraubt  sich  die  (oben  auf 
dem  Schraubenende  ruhende  und  durch  ihr  Eigengewicht  wieder  in  die  Q4nge 
der  Schraube  fessende)  Contra-Mutter  e  selbetftndig  anf  die  Spindel  und  geht 
mit  dieser  so  lange  niederwärts,  bis  sie  sich  auf  dem  festen  Binge  j»  lagert, 


1)  Di«  erste  denurtige  Spernroniditung  wurde  barsits  In  der  Mitte  der  fimf- 
aiger  Jahrs  Ton  dem  fislSRsidiisehsn  CMlbeamten  Lindaer  in  Wien  aagsgeben 

und  auch  sogleich  bei  eiber  grossen  Zahl  Wagen  der  österreichischen  Staals-Eisen- 
bahn-Gcsellechnft,  sowie  bei  anderen  deatscben  Bahnen  ein^-pHiliri  T.indner's 
Anordnung  war  jedoch  nicht  so  einfach  wie  die  der  hannoverecben  Bahnwagen, 
indem  asan  statt  der  Coatim>H«ttor  «ine  parallel  dar  Brenuschranb«  liegende 
Zahnstange  mit  Spenkigei  angebradit  hatte.  Msn  sähe  dl«  belroffsnde  Be> 
■ehreibang  nnd  Abbildung  in  Heosinger's  Organ,  Bd.  U  (1856),  8.  99,  TafM 
IQ  o.  u,  sowie  Bsnsinger's  Uaadboch  «ic,  £d.  U  (1870),  S.  m,  f.  9. 
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wodurch  aber  gleichzeitig  ein  femoros  Drehen  4er  Schraubenspindel  «,  alio 
auch  ein  annACUget  Loedrehm  der  Brenne  vwWndert  wird. 

DicKo  Sporrvorriditiiiig  erftllt  ihren  Zweck  (ein  schnelles  Bremsen  zu 
enDöglichen)  vollkommeii,  so  lange  sie  gehörig  rein  und  im  gangfaerea  Zu- 
stande erhalten  wird. 

Ist  sie  dagegen  vorschmutzt,  oder  auf  dem  Gewinde  nicht  leicht  gangbar, 
so  versagt  sie  ihren  Dienst,  indem  namentlich  die  ContrarMntter  e  nicht  wieder 
in  das  Gewinde  der  Bremaipindel  «  selbsttUUlg  willig  oiniUlt  In  letiteiem 
Falle  kciiiri  es  sotrar  vorkommen,  dass  eine  festpeselimtihte  Breraso  nicht  wieder 
7.[\  luseii  iHt,  wenn  nicht  die  Contrarlbitter  mit  der  Hand  wieder  in  das  Ge- 
winde geführt  wird. 

Seit  mehreren  Jahren  hat  man  (nach  Wimen  dee  Yerfusers  nent  aof 
französischen  nnd  belgiBchen  Bahnen)  sich  bemttht,  die  hAlsenien  Braaitmdien 
durch  solche  aus  Sdmuedecisen-  oder  Gusseison  /n  ersetzen,  vornämlich  des- 
halb, um  an  l'nterhaltnngskosten  /n  «paroii.  ein  Erhitzen  der  Bandagen  und 
das  Verbrennen  der  Bremsklötze  zu  vermeiden  ')  etc. 

In  jüngster  Zeit  ediebit  dfe  Verwendung  ebemer  Bremahacken  (taMnent- 
Ueh  amStaUgnm)  auch  bei  deutschen  Eisenbahnen,  Eingang  gefunden  zu  hallen, 
nachdem  man  verstanden  hat,  die  Na(  htheOe,  welche  man  namentlich  den  guss- 
ciscmen  Bremsklötzen  vorwirft,  zu  hoscitigen.  insbesondere  das  Brechen  der 
Backen  (Klötze)  zu  verhindern.  Beachtonswcrthe  vergleichende  Versuche  wurden 
namentlicih  auf  der  oberschksischen  Einenhahn  angestellt,  worüber  der  könig- 
liche Maarhinenmeister  Georg  Meyer,  jetzt  in  Berlin,  in  der  unten  notirten 
Quelle')  ausführlichen  Bericht  erstattet  hat.  Zur  Zeit  scheinen  sich  Brems- 
klötze aus  Stahlguss  (Gusseisen  gemischt  mit  ötahlq>Anen)  besonders  bewihrt 
zu  haben*). 

üm  einem  hkiher  nnberihrC  gelaflsenen  Torworfo  su  begegnen,  den  man 
den  eimnien  Bremsen  nodi  macht,  dass  sie  nimUeb  das  Eigengewicht  der 

Wagen  vermehren,  hat  vor  Kurzem  rler  In-renieur  Lan<^f'.  Olx^nnasrhinon- 
meister  der  Magdeburg-Leipziger  Kisenbabii.  eine  Bremse  entworfen  und  in 
Anwendung  gebracht,  welche  in  dcu  i<ig.  2.'}4  bi.s  256  äkizzirt  ist*). 

Diese  Anwendiuig  hat  noch  den  YortheO,  dass  rieh  der  BremaUota  bei 
gdöster  Bremse  nicht  an  daa  Rad  legt,  was  namentlich  bei  Verwendung  eiser- 
ner Klötze  wegen  ihres  grösseren  Gewichts,  auch  wenn  man  Ilülfsfedern  an- 
bringt, störend  hervortritt.  Herr  Lange  erreicht  diese  Vortheile  in  nachbe- 
merkter Weise. 

Er  benutzt  ein  H&ngeeisen  aeh  an  dessen  unterem  Ende  b  der  Brems- 
klotz t  aufgehangen  i.st.  Die  Mitten  der  Bremsklötze  tragen  Augen  c,  durch 
welche  einerseits  die  Bremswellen  und  andererseits  die  flachen  Brcmsverbindungs- 
stangen  mit  Zapfen  direct  hindurch  gesteckt  sind,  so  dass  sie  sich  drehen  können. 


1)  Hensinger,  Handbuch  etc.  Bd.  II.  (1870),  8.  S88,  $.14. 

3)  Derselbe,  Oigan  fBr  die  Fortsduritm  des Eisanbahnwasens,  Jahig.  ISTl, 

S.  187. 

8)  Referate  der  VI.  VersanimluDg  der  Techniker  deuiMcbpr  FJa«nlMdin>yer* 
waltugsB.  (OassaMocf,  Beplsmber  1874)  &  »8  U«  mit  188. 

4)  Hensinger,  Oigan  elc.  Jahig.  1878,  B.  842. 
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Di»  üebertngimg  der  Bewegung  voD  dw  Braniwidto  und  den  nMOfliiMii 
KkCM  aiif  der  einen  Seito  des  Rades,  unter  Verwendung  geeigneter  Verbin- 
dnnffgHtilT  eg  und  hl  und  derZugitange  fk'f  erhellt  hinl&nglich  aus  den  Ab- 

Fig.  S54.  F^.  2M. 


i\.  256. 


bildungcn,  weshalb 
hier  nur  noch  auf 
die  Wirkungsweise 
der  Bnoae  für  ge- 
dacskten  Zweck,  hin- 
gewiesen werden  soll. 

Wie  aus  Fig.  2r>4 
erhellt,  büden  die 
mtiaiHiifm  ab  md 
bc  fBen  Btnnplni 
Winkel  (I  b  c  mit 
einander ,  wahrend 
diese  Mittellinieu 

das  Beatreben  haben,  sieh  beim  Lteen  der  Bremse  in  eine  Gerade  abem  einso- 
•lallin.  Hierdurch  wird  aber  der  Winkel  dbe  kleiner  bdm  Lfleen  der  Bremse, 

als  wonn  dieselbe  angezogen  ist  und  womit  zugleich  das  obere  Ende  des  Klotaes 
■elbfitthatig  vom  Rade  abgehalten  und  eine  Feder  überflüssig  gemacht  wird. 

Beide  im  Vorstehenden  zuletzt  besprochenen  Bremsanorünungen  (Fig.  Jül 
Us  mit  866)  gehören  rar  Gattung  der  Doppelbremsen  (swei  KlMie  oder 
Bronsbachen  ilkr  ein  RadX  dem  gegenüber  in  neoer  Zelt  sehr  oft  die  ein- 
seitigen BremMcn  vorgezogen  vvordon.  wio  sich  solche  berdts  an  den  tller^ 
Ältesten  Pas^onbahnwagen  (Fiß  l^S  und  IHJi)  vorfinden. 

Allcrdiug!»  ist  nicht  zu  läugneu,  das»  bei  Anwendung  der  letzteren  Brems- 
gattung  die  Achsen  einer  grösseren  eins«il%  idrkenden  HorinonlnlipMmnng 
ansgesetst  skd,  dto  Inanspmcbnnfame  der  Adiaen  auf  BmehliNtigkelt  vid  be- 
deutender ist,  bei  einseitigen  Bremsen  «och  das  höchst  mmngenehne  B^narren 
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öfter  rintritf.  das  SpiVl  iler  'rragfrdcrn  thoilwcis  autVfhnhf^n  wird  ii,  d  ni 
Desficnuugcacbtot  aber  zeichnen  sich  die  einseitigen  Bromscn  durch  Wohllcilhcit 
der  AmclHifting ,  geringes  Gewicht,  Khifachh<iit  und  bilUge  ünterlitltaiig  80 
weeentlich  vor  den  DoppeHMremaen  ans,  dus  man  sie  gegenwirtig,  namentlich 
bei  den  continnirlichen  oder  durchgebenden  Bremaenoidnungenf  vensags- 
weiw  in  Anwcnduni,'  /ii  bringen  pflogt  ') 

Zu  den  beliebtesten  und  bewährtesten  cuntinuirlichen  Uromi>en  der  Neu- 
Mlkgehflrtdle  airtoiiaiiBdieLaftbreBee  dee  Anierikftners George Westing- 
houie  in  Pittsbnrg,  dessen  Patent  Jetst  durch  «ne  ameriltaniKhe  Compagnie, 
durch  alleini>,'c  Allf('rtilrtln^'  der  Bremse  in  Amerika  ausgebeutet  wird  ).  Nach- 
stehende Skiz/cii  Fi^'  -TiT  bis  mit  *J«>i  kIihI  nac  h  d<-ni  ilhistrirten  Kataloge  der 
genannten  üosells»  hatt  (i'ittsburg.  Fcnn'a.  1H7<))  gefertigt. 

Fig.  257  zeigt  die  einfachste  Anordnung  dieser  Bremse  wie  sie  vorzugs- 
weise hei  Loeomotiven  in  Anwendong  kommt,  so  dass  für  «fiesen  Fall  RR 
dfe  beiden  TWebrftder  der  Loeomotive  dnd. 

c  ist  ein  mit  com  pri  - 
Fig.  257.  niirter  atmosphärischer 

Lull  gefüllter  Cylinder  (tho 
brake  «Rindert,  In  trakhem 
ein  geeigneter  Kolben  anf- 
and absteigen  kann.  Die 
Kolbenstange  e  desselben 
wird  mit  einem  Kniehebel 
bb  adnmOnrtiig.  Terinm- 
den,  wosn  ein  Bjcewkopf 
und  die  Zagstangen  dd 
dienen  Die  äusseren  En- 
den der  Kniehebelarrae  bb  liat  mau  mit  den  Brem»klutzcn  aa  cnU>prcchcud 
tereinigt  und  letztere  wieder,  Termitt^  der  ÜAngestangen  hh  an  dem  Maachfnen« 
nbmen  an^phangen.  Femer  smd  t»  Ankw,  dnreh  welche  die  beiden  Brems- 
klOtae  (fbr  jede»  Rad  nur  ein  Backen  od«r  Klots)  der  eln«i  Seite  mit  den 
Correspondireiidcn  der  fiepenüberliogenden  Seite  verbunden  sind. 

Der  untere  Kaum  des  Cylinders  c  steht  durch  ein  in  unserer  Skizze  nicht 


1)  Der  kiinigl.  MaBchinenmsister  Georg  Meyer  in  Ueusinger*s  Hand- 
bttche  etc.  Ud.  II,  S   .ao.  §.  8 

2)  Engineering  vom  '24.  Mni  1872.  Ferner  ^Die  (in  Zürich  erschei- 
nande  WochenBchrift)  Eiseabahn%  Bd.  II.  (1875),  Seite  143  unter  der  Ueber- 
sehrift  MBremsapparate*.  Hier  wird  u.  A.  berichtet,  dass  die  Westing- 
hon se 'sehe  Luftbremse  bis  daUo  (Mira  1875)  an  S183  Loeomotiven  nnd  etwa'an 
fiOoo  Pcrsdnen-  und  Giitcrwnpen  nngebracht  ist  und  zwar  bei  141  Hnbnen  in  den 
Vereinigten  Staaten  und  (,'Huadn  I-erner  wird  angegeben,  dass  /.u  gedachter  Zeit 
auch  66  Locomutivcn  uud  44tt  Wagun  bei  16  üahueu  in  England,  Schottland, 
Walas,  Bsigisii,  Südamerika,  Cnba,  Mexiko  eto.  damit  Tenseben  sind. 

In  dcrsslbeo  Qnelle  wird  aneh  Aber  die  ihnlicihe  Brsmse  eines  andaiea 
Amerikaners  Smith  mit  Namen,  herichtet  der  »tatt  gepreseter,  vcrplilnofis  atmo- 
^birischs  Luft  («ins  Vac au m •Bremse)  in  Anwsndtuag  bringt. 
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sichtbares  Rohr  mit  einem  Luflreservoir  der  Maschine  in  Verbindung.  Gestattet 
man  nnn,  durch  Oeftien  eine»  entaiveclienden  Hrimet  der  geqieanten  Luft  aas 

dem  Resenroir  onter  den  Kolben  des  Cylindcrs  e  zu  treten,  so  wird  letzterer 
und  mit  ihm  die  Kolbcnstanpp  e  nach  oben  steigen  und  vermittelst  des  Knie- 
hebeln hh  die  Bremsbacken  fest  an  die  UmßLnge  der  Räder  RÄ  an[)rcssrn. 
Will  man  die  Bremse  wieder  lösen,  so  schliesst  man  den  betreffenden  liahn 
und  lAsst  die  fespennte  Luft  aas  dem  onteren  Biume  des  Qfttiiden  c  in  die 
freie  Luft  au8J^trömen.  Der  Kolben  sinkt  sodann  durch  sein  eignes  Gewicht 
nnd  durch  das  der  Kniehebob liodor  lierab  und  löst  die  Bremse. 

Die  Annrdnunff  der  Westinghouse'schen  automatischen  Luftbrcnise 
fUr  vierrädrige  Tracks,  der  bereits  vorher  Fig.  195  abgebildeten  amerikanischen 
Eisenbefanwafen  lassen  die  Fig.  258  bis  mit  961  erkennen.  Die  erstgenannte 
Fig.  858  seigt  die  Ansieht  des  Apparate»  im  Grundrisse,  jedoch  von  unten  aus 
betrachtet  (den  Beschauer  zwischen  den  Bahugieisen  auf  dem  Bücken  Uegeod 
und  nach  oben  blickend  gedacht). 

Dabei  ist  wieder  .1  der  sogenannte  (in  Fig.  257  mit  c  bezeichnete) 
Bremacylinder,  dagegen  h  daa  LnftraaerToir  (LnftmagaainX  mit  dem  Qrlln- 
der  ^  in  einer  nnd  deraetben  Boriaontalebene  Uegend,  B  ist  das,  aich  nnfer 

dem  ganzen  Zuge  hin  erstreckende 
Haupt hiftrohr,  welches  mit  der 
Luftpumiic  aul  der  Locomotive 
conunnnicirt.  Ein  Stenermtü 
(triple  valve)  2>  gestattet,  bei  ge- 
lioriiror  Stellung,  da-ss  sobald  der 
Druck  im  Rohre  />  aufhört,  die 
gespannte  Luft  aus  dem  Reservoir 
(von  Westinglionae  .Anziliaiy 
Reservoir"  genannt)  L  dnrdi  das 
Rohr  F  in  den  Bremscylinder  A 
tritt,  worauf  die  Bremse  in  Th&tig- 
keit  kommt  und  zwar  in  folgender 
Welse.  Aide»  die  ^bensfemige 
a  ans  dem  Cylinder  heranitiitt, 
sieht  diese  eine  andere  Stange  e* 
mit  Httlfe  des  doppelarmigen  He- 
bels  A  nach  linkbi,  wobei  beachtet 
werden  muss,  daas  der  raitUere 
Drehponkt  diesea  Hebda  nicht 
fest,  sondern  dass  dieser  durch 
«'ine  noch  andere  Stange  g  mit 
einem  einarmigen  Hebel  (  vereinigt  iM,  dessen  unverrückbarer  I>rehptmkt  in  h 


Fig.  i59. 


Bift  Dar  andera  Etodpnnkt  dea  Babab  /  ist  mit  der  linken  i&igatange  % 
banden.  Durch  dleee  Anordnung  wird  die  Bewegung  der  Kolbenstange  a  auf 

den  Hebel  /  ttbertragen  und  somit  auch  auf  die  Stange  e.  Aus  Allem  erhellt 
aber,  dass  beim  Vors«  breiten  der  Kolbenstange  a  die  beiden  Zugstangen  t'  und 
e  nach  der  Mitte  hingezogen  werden.  Die  Stange  t  aber  ist  mit  der  Bremse 
dea  Baken  Tracks,  sowie  «'  mit  der  dea  nebton  ThMka  unterm  WagengesteOe 
80  te,  wenn  die  XoUmitM^  nua  den  Qyltodar  kvaaitritt»  aHn 
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aekt  BAder  («nf  dtren  Mdao  OeiteDeo  der  Wag«iilUMrper  ruht)  »af  einmal 

felMremst  werden 

Fig,  259  Ifisst  die  Anordmiii)?  des  Bremscylinders  A,  der  vorbemerkten 
Stengen,  Hebel  etc.  iii  der  Seiteuausicht  erkennen  und  zwar  mit  Hinweg- 
UitVBf  dee  Laft-HOlfr-Beeerfoin  L  ven  Flf.  958. 

Soll  die  Bremse  gelöst  werden,  so  stellt  man  den  anfanglichen  Dmdl  la 
Hauptrohn;  B  wieder  her,  wodurch  das  Ventil  D  in  die  alte  Stellung  zurück- 
kehrt, in  welcher  dasselbe  don  C'ylinder  A  Regen  das  Reservoir  L  schliesst,  den- 
selben aber  mit  der  ausiieren  Atmotiphare  in  Verbindung  setzt  Die  gespannte 
Loft  Inan  alio  mm  ans  inn  pj^inder  .4  eatwafdien,  wodurch  «ine  Spirallbdart 
b  den  Staad  gMeCstviid,  den  Kolben  vermittelBt  doBBebek  eh  wieder  rarOA- 
zuschieben,  was  aber  die  Entfernung  der  Bremsklötze  vom  Umfange  der  Bad- 
reifen zur  Folge  hat.  Die  Knaggen  hh  begrenzen  die  Wege  der  Hebel  d 
und  /.  Wahrend  des  beechriebeneu  Vorganges  wird  zugleich  die  Luftmenge, 
walcka  mia  dma  Boaenoir  L  in  danQrHnderX  flbergegangen  war,  von  Btapt- 
rahra  B  nnd  vom  Yentüe  D  antoprechand  enatit 

Fig.  260  und  261  zeigen  beziehungsweise  die  Ansicht  von  unten  (ilmlidi 
Fig.  258)  und  die  Seitenansicht  der  Bremsvorrichtung  an  dem  rechts  unterm 
Wagen  befindlichen  Truck  und  zwar  der  Deutlichkeit  wegen  in  einfachen  Linien. 


Fig.  %60. 

n  


Dabei  ist  ^  die  Zugstange,  welche  mit  dem  Hebel  d  (Fig.  259)  am  lin* 
ken  Ende  in  Verbüidung  tteht  Bfit  dem  reell  tan  Endpunkte  ilt  a*  mit  dam 
einarmigen  Hebel  «  Terbnnden,  deeaen  fester  Srehponkt,  unter  Yermittolnng 
ainar  Stange  %  an  einar  kleinen  Thnunal  %  gaUUet  ii^  wobei,  baaehtet  ww; 
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den  mau,  dm  k  in  eine  (durch  pimktirte  Lmien  angegebene)  Kette  q  aus- 
Iftuft.  Die  Welle  der  Trommel  t  trü^rt  (wie  aus  Fi^;.  261  erhellt)  ein  Handrad, 
durch  dessen  Umdrehung  die  Lage  des  Hel>els  u  regulirt  werden  kann.  Der 
andere  Endpunkt  des  Hebels  i*  steht  durch  die  Stange  l  mit  dem  einen  £nde 
dei  doppel-ungleiehannigMi  Hebels  p  in  Verbittdang,  deasen  ftiter  Drehfankt 
an  der  steifen  Stange  o  sitzt,  welche  die  BremaUflCseaiM  mit  einander  Tereinigt 
Der  andere  Endpunkt  des  Hebeb  j>  ist  durch  eine  Stange  q  mit  dem  correspon- 
direnden  Endpunkte  des  Hcliels  s  vereinigt,  dessen  mittlerer  Drehpunkt  mit 
einer  Stange  o  fest  verbunden  ist,  worau  die  linksseitigen  Bremsklötze  m  m' 
sitsen,  and  wobei  der  üNte  Drehpunkt  x  wieder  am  Oestdk  des  Tmcka  ein 
unveiTttckbares  Auflager  findet  Dieser  Anordnung  znfolge  werden  aUe  vier 
Bremsklötze  desselben  Trucks  gleichartig  fest  gegen  die  Räder  rr  gepresst, 
sobald  die  Stange  e'  nach  links  gozo-xon  wird,  dagegm  auch  alle  gHMThf^fjf 
gelöst,  wenn  man  e'  nach  rechts  drückt. 

Zusatz.  Was  die  Zalxl  der  in  jedem  Zuge  erforderlichen  Bremsen  be- 
trifft;,  80  l&sst  sich  diese  allerdings,  wenigstens  aniAhemd,  berechnen,  wie  o.  A. 
iii  eijiom  betreffenden  Artikel  der  (Züricher)  Schweizerischen  Wochenschrift 
..Die  Kisenbahii"  Jahrgang  1H74.  S  2'J3  unter  der  üeberschrift  „Theorie  der 
üremsen",  neuei(liiip,'N  wieder  versucht  worden  ist.  Rath.samer  ist  es  dagegen, 
den  Vorschrifteu  zu  folgen,  welche  der  Erfahrung  entlehnt  üind,  die  u.  A.  in 
den  technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
zu  finden  sind.  In  den  Protocollen  der  Constanser  Versammlang  von  1876 
finden  sieh  diüe  Vorschrüton  $.  187  abgedrockt 

§.  19. 

AU  Prototyp  der  heutigen  Eisen bahnpenoneD wagen  wählen 
wir  iwei  Wagen  enter  und  zweiter  Clasae  der  hannoverscfaen 
Bahnen,  woton  Fig.  262  dne  Längeoanriebt  in  circa  y«t  wahrer 
GföBse')  nnd  zwar  so  dargestellt  ist,  dass  man  in  der  einen 
Hüfte  das  äussere  Bild  des  Wagens,  in  der  anderen  Hälfte  Ton 
dessen  Einrichtang  nnd  Aasstattang  im  Innern  hinlänglich  Kennt- 
niss  erhält. 

Das  Untergestell  dieses  Wagens  wird  nmichst  gebildet  aus  swei  I-ftr- 

mige»  eisernen  Liogscihwellen  von  9%  Zoll  (835  Millimeter)  Höhe  nnd  */s  Zdl 
(9,5  Millimeter)  Stegstürke,  acht  eichenen  Querschwcllcn.  \-ier  eichenen  Streben 
und  zwei  eschenen  Kojitschwellen.  Die  Verbindung  dieser  'J'bciJo  ist  durch 
WLokeleisen,  Schraubeubolzon  und  Blattschrauben  hergestellt.  Kader,  Achsen, 
AchsbOchsen,  Baflbr-  nnd  Zug-Apparate,  Sduraabenknppehmgen  undNothkeCten, 
alles  dies  stimmt  vtfUig  mit  dem  ebenin,  was  bereits  aber  die  noieeten  Outer- 
wagen  derselben  Bahn  mitgetheOt  und  erörtert  wurde. 


1)  Die  Torsüglichslen  oder  Tlaupt  TIfssiSfi  finden  lidi  weiter  unten  in  einer 
Mole  insawnifiTgfTrtfilt- 
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Verschieden  ist  jedoch  der  Achsenstaad,  n&mlicb  10'/,  Fuss  engl  (3^20 
Meter)  von  AdiM  wa  Aehie  goamMB,  alm  21  Fvm  (6,4  Meter)  EntüBrnoag 

der  beiden  AoMeren  Achsen. 

Die  MlttcIachBen  sind  in  der  bereits  früher  erörterten  Weise  in  den  Achs- 
bflchsen  nach  jeder  Seite  um  circa  Vt  '^oU  verschiebbar  Die  Entfernung 
zweier  gegenüberliegender  Achshalter  beträgt,  von  Mitte  zu  Mitte  gemessen, 
5FiiM  ll'AZoU  iflr  die  End-  und  5Fiim  10%ZoD  ftr  die  mittierenAehdMMar. 

Jede  Achse  liegt  ausserdem  zwischen  den  R&dem  in  zwei  sogenannteii 
Nothachshaltern,  welche  an  den  QuerschweUen  und  unter  den  Streben 
befestigt  werden  und  in      4"  Entfernungen  von  einander  an(;ebracht  sind. 

Nächstdem  haben  die  Tragfodern  eine  grossere  Lange  als  die  der  GUter- 
wegen  and  die  MittelÜBdem  sind  weniger  gespannt  ab  die  Federn  der  End- 
acksen.  Von  Mitte  zu  Mitte  der  Augen  betligt  die  L&nge  der  Oberfeder  6 
Fuss  6  Zoll,  wahrend  die  panze  Feder  aus  arlit.  fest  auf  ein  and  erliegenden 
fil&ttem  (von  abnehmender  Länge)  besteht,  deren  jedes  8  Zoll  Breite  und 
ZoU  IHcke  hat 

Die  beiden  ta  jeder  Feder  gehörigen  SpannbOdw  werdmi  an  den  Lang- 
schwellen  des  Wagens  befestigt,  und  betrftgt  die  Entfemnng  iweierBOdce  der- 
selben Feder  7  Fuss  4'A  Zoll. 

Zwischen  Unter^'estell  und  Oberwagon  hat  man  1 Zoll  dicke  Gummi- 
scheiben gelegt,  um  harte  Vibrationen  aufzufangen,  ausserdem  werden,  um  ein 
Yerschieben  des  Oberwagens  sn  Terhllten,  an  jede  KopAehweDe  zwei  starke 
ZMfkm  gaadmnbt,  die  in  Lodnr  der  Kastenaehweilen  grdiiMi. 

Zur  StOtse  des  .Oberwagens  sind  an  jede  Langadtwellc  vier  gusseiserae 
Consolen  genietet,  sowie  man  ausserdem  an  jeder  Langschwolle  fünf  Einsteige- 
tritte  und  ein  Laufbrett  angebracht  hat,  alles  Theile,  die  ohne  Weiteres  in 
Fig.  262  eilrannbar  sind. 

Der  ganae  Oberwagen  Ton  81  Fuss  (9,60  Meter)  LAnge  enthält  eb  Ooapd 
erster  und  vier  Coupes  zweiter  Classe.  Das  Gerippe  desselben  (das  Obergestell) 
wird  gebildet  aus  Kastenschwellen,  Deckrahnieii.  Itoderiträgern,  Spiegel-  und 
oberen  Wasserleinteu  (Gesimsieisten)  von  Eichenholz,  femer  au»  S&ulen,  Riegeln 
und  Fenstereiniassungen  von  Escbenholz,  weiter  aus  Fussböden,  Deckenbelag, 
nsheeminden,  WandbeUaidnngen  von  Tannenbols  oder  Lirehenhoh,  ans  Sita- 
rahnen  von  Eichenbolz  und  endlich  aus  Fensterrahmen,  Fenster-  und  ThQiw 
hckleidungen  im  Inneni  des  Wagens.  Schjeiwnrorrichtnngen,  Sitsschwingen 
sammtlich  von  spanischem  Nussbaumhoke 

Die  Thoren  gehen  so  tief  herunter,  dass  sie  mit  der  unteren  iiaute  der 
Kastenschwelle  abschneiden;  ihre  bdden  Seiten  und  die  Oberkante  afnd  mit 
iiIsiBiiaii  Schlagleistgn  in  Rand-  nndFlacheinn  veneben.  ZnrSiidiening  gegen 


1)  Zorn  Hchuue  gegen  Keuohtigkeäi  und  Fünlniss,  sowie  zur  tauigen  Ver* 
biadaa«  niler  Bdlsl^eile  mar  sieh  «nd  das  dabei  Tsrwaadlsn  Hbens  tritakt  man 
deren  Bertbmngsllidien  vor  der  ZneaaMaeneetsiiiig  asit  helssem  LeinOihnüss  nnd 

wenn  dieser  troofcen  isl,  streicht  man  ws^gsitiu  einmal  mit  fetter  Oeifinbe.  Ist 
auch  letatere  trocken,  so  erhält  das  Ganse  noch  einen  dicken  Auftrag  von  fetter 
BleiweiMfarbe.  Kbenso  werden  alle  Eisenthcile  in  den  Berühnmgs fliehen  wtu^ 
fältig  mit  Mcnnigiarbe  ge«trichen. 
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Vwptdmng  ist  an  du  Flacheisen  der  Scblagleiste  ein  Stahlprisma  gelöthet, 
welches  in  einen  entsprechenden  Schlitz  des  Srhliesablechos  der  Thtlrsäule 
gi«ift.  An^ehang^n  sind  die  Thoren  in  drei  messingenen  ächarnOren  und 

Kg. 


addoes  und  ein  VorreiberschloKs). 

Wie  aus  der  rechton  Seite  unserer  Alibildung  erhellt,  hat  der  Wagen- 
kasten zwei  FuBsböden,  wovon  der  ubere  ma  1  VH-zölligen  Tannenholzbrettem 
gebUdtt  und  In  Fabe  dar  EHtonidnreUen  and  Quertrftgem  so  cingdUMii  ist^ 
dMa  dieOberfl&che  mit  letiteren  bftndig  liegt  Der  iweito  Boden  befindet  sieh 
unter  den  Kaste  nschwellen  und  seine  Vft-zölligen  (ehenfidb  diu-ch  Nuth  und 
F  erlern  Terbundeu)  Tunenhokbretter  aind  rechtwinldig  gegen  die  des  oberen 
üodens  angebracht. 

Unter  dem  zweiten  Boden,  immer  wo  eine  Kopüschwelle  darttber  liegt, 
itakd  in  onaerer  AbbOdnng  die  bereits  erwilmten IVsZoH  dieken  OommiselMibett 
angebracht. 

Das  (oberste)  Verdeck  des  Wagens  besteht  ans  '/„-zölligen  Tannenbrettem 
mit  einge.schobenen  eisernen  Fedeni.  Unter  den  darauf  folgenden  Spriegeln 
findet  sich  eine  zweite  der  ersten  äihnlich  gebildeten  Decke  aus  >/,-2ölligen, 
eben&Hs  tunenen  Brettern.  Die  Bretter  der  oberen  Declce  sind  dnrdi  Bolf- 
•dranben,  die  der  unteren  dnreh  Dralitstüte  befestigt  •). 


1)  Um  die  Decke  vollkommen  wasserdicht  su  machen,  hat  man  den  HoU- 
b«kg  mehiete  Haie  mit  Bldweissiurbe  gestrichen,  mit  Doppelwachstach  überspannt, 
weitsr  %  Zoll  diek  mit  didcer  PeAenmesse  (Heie  «od  LeinBl)  ttbeciofeD»  ttbsr 
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Von  Polstom  und  aadtnr  fii]|«r«r  Austattung  abgesehen,  hat  unser 
Wagen  im  Innern  6  Fuss  8  Zoll  engl  lldite  H&he,  vom  (pberan)  IWwden 
1>ia  ZOT  (onteren)  Peckenflftdie  gemeoen  7  ¥tm  10  Zoll  en|^  lidito  Weitem 
S6S. 


parallel  den  Achsen  gemessen');  2  F\m  5'/^  Zoll  engl.  Sifztiofe  im  Coupeo 
erster  Classe^)  and  1  Fuss  iV/g  Zoll  Sitzüefo  in  den  Coupocs  zweiter  Classo. 


starkes,  dickes  Segeltnch  gespannt  und  mit  heissen  Plätteisen  aufpc- 
bOgeh.  Anf  das  Segeltuch  wird  der  Massennafstrich  noch  einige  Male  wiederholt 
und  schliesslich  die  ganze  Fläche  mit  dickem  Sonde  bestreut. 

1)  Die  gitatoBrdfta  d«a  Wagma  von  AonaBwana  an  AnMenwand  genaimi, 
iMtoIgk  8  SHna  T  Zoll  an^  XMa  Blnitt^igiilft  vwgHiMarB  dIaG«Mointbrrfta  anf 
9  Fuss  engl.,  endlich  die  Trittbretter  anf  10  Foai  ai^  oder  904B  Millimeter 
(ab  überhaupt  vorkommende  grösste  Ansladnnp). 

2)  Von  einem  Endo  dos  Kastens  bis  zur  Mitte  dessellten  gemessen,  finden 
sich  folgende  Maasse,  wobei  in  Erinaerang  gebracht  werden  mag,  dass  die  Total- 
Üiiga  81  FoM  engl.  (MO  MMw)  baMIgti 

Doppelte  Rflckwand .  .  —  Foas  8*^  ZoU  («ngl. 


» 
M 


^  Sitstiefe 

Zirischenraum 

Sititiefe   1 

Sehaev-WanddlAa .  .  •  — 
SitstMB. ;  i 

Zwischenranm 
Sitstiefe  .  .  ^.  .  .  .  i 

Latus  12  Fuss    '/«  Zoll  (engl.) 
Rlhlaann,  liaseUnealthi«.  Ul.  t.  Aa«.  19 


11% 

S8 

11% 

llVa 

23 

11  Vh 
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Die  grtate  BSUn,  toh  den  BdmeeUenrakftpflan  bb  rar  oberen  Wagendedce 
gemenen,  beizigt  11  Fuss  2  Zoll*). 

Da  es  Zweck  luid  rrafanir  !rP£ron\viirtif,'en  Buclios  nborschroitcii  würde, 
weitere  Specialitäten  Uber  innere  und  äussere  Aitsstattung  der  Pcrsonon- 
wagou  zu  besprccbeu,  so  werde  nur  nocb  erwäbut,  das»  die  Coupees  erster 
Gasse  6  Stück  Sessel  (einsitsige  Sopbas)  mit  Radran-  und  Obrenldssen  und 
Amdeihlien,  die  zweiter  Classe  aber  4  Stück  zweisitzige  Soplias  niit  Rück- 
lehnen  und  Ohrkissen  entbalten,  doch  so,  dass  auf  einer  Coupeebank  die  mitt* 
lere  Armlehne  wetrrallt. 

Von  den  allerneucsten  (1877  erat  in  Submission  gegebenen)  Pcrsuncn wagen 
L  luidILGlasBe  (oombinirt)  der  sogenannten  „Normalien  für  die  Betriebs- 
mittel der  preussischon  Staatsbahnen,"  daa  sogenannte  Coupee-Systom 
betreffnid.  unterscheidoii  sii  Ii  dio  hei  den  hannovorsrhen  Staatsbahnen  jetzt  ira 
Betriebe  lit^tindlichen  l'ersoiieiiwafjen  strcn?  [rfiiouimen  nur  in  eiiu^ren  Dotail- 
Constructiuucn,  so  wie  in  der  Vcrgrüsserung  wesentlicher  Dimeusioncu.  In 
ktcterer  Bedehnng  sind  lumienllldi  die  Baaptinaasse  in  UiUbnetem  fiidgeiide: 

L&nge  dea  Untei^estelles    10400 

Ae'nssorn  Länge  des  Wacroiika-stens   10000 

Länge  des  Wagenkastens  im  Lichten   9860 

Totalbreite  des  Wagenbaucs  (von  äusserer  Kante  zu 

inssenr  Einte  der  Trittbretter  gemessen)  8150 

Totalbreite  des  Wagen -Untergestelles    7202 

Totalbreite  im  Innern  (lichte  Weite)  *.  2470 

Höhe  im  Lichten   2150 

Fetner  ein  Ooupco  I.  Classe 

avei  SitKbreiten  h  776    1560 

Baum  awisehen  den  Sitaen  (Darchgang)   550 

Sodann  ein  Coiqiee  IL  Glaase 

zwei  Sitzbreiten  h  730    IdfiO 

Durchgang  (Zwiacbennom)   500 

i960 

Endlich  drei  Coupees,  '>ftp^W^T^  zwei  End-Conpeea  und  noch 
ein  mittleres,  s&mmtUch  mit  gleichen  Dimensionen 

zwei  Sitzbreiten  &  890  v   1380 

Durchgang   500 

188Ü 

Daher  letztere  drei  Conpees   6640 


I  s 


Transport  12  Fuss  Zoll  (cu-1.) 

Waoddicke  -  ,  ly^  „  ^ 

Sitaäefe  8   .  b%  , 

Zwisdiettnuim^.  ...  -     „  n'A   „  „ 

Sumnm  15  Fus8    C     Zoll  (engl.) 
1)  Es  betrügt  speciell  die  Hohe  von  den  Bahnschienenküpfen  bis  /um  obersten 

Tnssbodea  (dem  Podium)  gsmesssn  4  Fuss  3  Zoll  (engl.) 

liebte  KaatanbiOM  6  »    8   .  „ 

Hdbe  der  Doppeldecfce  —   ,    3   „  „ 

Summa  11  Fuss  8  ZoÜ(eagl.> 
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Rechnet  man  hierzu  die  Dicke  von  viorZwischcawandeu  vuu  je  40  Milli- 
metern,  so  erhitt  man  ab  Qfwimmtlinge  des  Wagenkastens  im  lichten: 

210O  +  1980  +  6640  +  160  96«0 
«j0  vorher  verzcichuct. 

Abbildungen  und  Erörterungen  der  neuesten  königl.  i)reuNs.  Normalwagcn 
nach  dem  Intcrcommunicatious-äj'steme  (abgoiinderteu  amerlkauischea  Systeme) 
und  den  Penonentrageii  L  und  II.  Clane  mit  seitlich  abgescUossenem  Gange 
(System  Heusinger)  üdgen  spftter,  worauf  im  VoiaQS  hiennit  auflneilEBam  ge- 
mächt werden  mag. 

iZat  Exgßaamii  einiger  der  vorbemerkten  Maasee  theilen  wir  in  Fig.  263 


Fig.  268. 


I 


das  bei  der  Constanzer  Versammlang  deutscher  lusonbahuverwaltungcn  (im 
Juni  1876)  vereinbarte  Dnrchfabrts-Profil  Ar  die  normale  Spurweite  voü 
1,496  MeCsr  oder  4  Fuss  8*4  ZoU  60(0.  mit,  wöbet  aOe  Maasse  Mfllimelw 

19* 
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Bind,  a  einen  rerdeekten  SebdfiierriCs  beieiclinet  und  die  linke  Settodes  Proflies 

fOr  die  Bahnhöfe,  (lio  rechte  Seite  für  die  freu-  Balm  i^Wt. 

X,T  Ii  "Wissen  des  Vcrfasspi"'  war  es  seiner  Zeit  (I80t'>)  die  VorwaUnni:  der 
f)l>i  r-(  lili'>i>r]ion  Kisenbahii  in  iJreslau.  wch'ho  ztinaclisf  ihre  neuesten  Porsonen- 
vagon  dritter  und  vierter  Ckis,se  mit  ganz  eisernen  t'ntergostellon  von  der  An- 
ordnung banto,  welche  den  HanpttheüOQ  meh  die  Fig.  264  n.  265  danteUen  *) 
und  die  den  meisten  Eisengestellmi  dw  EisenbehnfiilinrarlEe  der  Gegenwart 
(den  Tlactptsachen  nach)  znm  Mnstcr  gedient  m  haben  scheinen  -)•  wie  u.  A. 
iiiuli  der  Vergleich  letztgenannter  Abbildmiiren.  mit  denen  der  neuen  i>ren«is 
hormalfurinun  Seite  >51  (Flg.  223  u.  224)  erkennen  lässt,  indem  durt  nur  die 
hier  mit  dd  bezeichnete  Mittelpartie  (Fig.  265)  etwas  anders  und  aOenfings 
TortheJlhafter  gestaltet  ist 

Fig.  S64. 


Vcffflei«  lit  man  zunächst  das  l(h>sse  ^reoinetrische  IMKl  der  (iruiidrissfigiur 
2Gr>  mit  dem  Gruudrbüie  Fig.  220  des  bereit»  S.  252  besprochenen  hannover- 
schen Gfiterwagens  mit  gans  eiseraem  Untergestelle,  so  findet  man,  dass  hier 

(Fig.  265)  wie  l)ei  den  gewöhnllcbcn  hölzernen  Gestellen  die  sogenannten 
Mittelrie^el  t'elilen  und  dat'ur  die  Streben  dd  zum  Dreieckverbande  in  ih'r  Mitte 
Ensaninientreflen,  ferner  die  Lanj.'s«hwellen  an  und  Kopfsdicke  hb  I-tVirniiüe 
Trolile  (Fig.  266)  be&itzen,  sowie  die  (^ucrsthwellcn  cc   und  Üiagonalver- 


1)  T3i9  «Ingasduiebmen Maaass  dnd  preussische,  so  dass  lFtaM  =  0,3U 
Heter  mlcr  1  Meter  =  3,186  Fuss  ist. 

2)  Nadi  Annn!)e  des  Herrn  v.  ireii^iiiger  im  2.  Itande  (187o).  S.  172 
seines  llandbuche«  der  .«ipeciellen  Kit^cul  tilin-Technik.  soll  Herr  Geh.  Oberliauntih 
Ii  artwich  in  Cölu  das  Verdienst  zuzuschreiben  sein,  bereits  1857  die  ersten  Kiseu- 
bahnwsgen  mit  0oppel<T>TMIe«m  oonstroirt  sn  haben. 
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bin  Jungen  d(Z  T-f<nmigc*  Q.pT-iclinittt?  (Fij;.  2G7)  liaboii. Die  Vorbinduni^ 
dieaer  HaupttbeUe  unter  einander  zum  festen  Ganzen  erfolgt  theils  dui'ch 

,,.|^,  .^g^       directe  Yemiehmg,  theib  durch  krlfUge 
Winkcleisen. 

m  j  Obni*  Kiitonen  über  die  eine  oder 

'^-"jmmgg^g^        c,dM  ^   andere  aller   drei  ('unstrnctinnsformen 

jB  *^   üben  zu  wellen,  ist  der  Verfasser  der 

^^^^^^  j  Ansicht,  dau  bei  allen  drei  die  Yenchie- 

^  hangen  der  rectangottna  Gnmdriwfo»* 

men  (Flg.  220,  Fi^'.  224  imd  Fig.  265) 
tinraojfUrh  goniaobt.  also  die  ITauptÄiifsi:al»e  ilor  Construction 
gelust  üeiu  wird,  subald  mau  iu  beiden  1-  allen  gleich  gutes 
liitoial  verwendet  imd  die  Ansf&hmng  tadeUot  beschafft 
Volbtindige  Zeiehnnngen  dieser  ohersehlesischen  Eisen- 
hafan-Personenwagon  finden  sich  ttbrigüsni  in  Heasinger*8 
Organ,  13d.  4  (1867),  Tafel  3. 

'  Wir  folgen  hier,  der  üebersicht  wegen,  aner- 
kannten Eisenbahntechnikern  *)  and  unterscheiden 

bei  den  zur  Zeit  überhaupt  benutzten  Personenwagen  ein  eng» 
iisches,  deutsches  und  amerikanisches  System,  je  nach- 
dem diese  Wagen  aus  3  bis  1  Coupees  bestehen  und  auf  4  Kadern 
ruhen,  5  bis  6  Coupees  haben  und  auf  6  Rädern  laufen,  oder 
endlich  die  Abtheihing  in  Coupees  ganz  wegfällt  (höchstens 
Scheidewände  in  verhältnissmässigen  grösseren  Distanzen  vor- 
kommen) und  die  überkasteu  auf  getrennten  Radgestellen  (Trucks) 
ruhen,  deren  jedes  zwei  oder  drei  Paar  Laufräder  bat,  wonach 
die  Wagen  acht-  oder  zwölfrädrigc  genannt  werden. 

Von  diesen  Systemen  ist  der  erstercn  beiden  im  Vorste- 
hendeu  (eiuächliesälich  der  geschichtlichen  Einleitung)  hinlänglich 
gedacht,  so  dass  nur  das  dritte  eine  spedellere  Erläuterung  er- 
fordert. 

In  letzterer  Beziehung  sei  fueirtt  bemerkti  dass,  ausser  den 
bereits  genannten  Unterscheidangsmerkmalen,  der  allgemeine  Cba* 
nkter  des  amerikuiischen  Systems  noch  d«rin  besteht^  dass  die 
Wagenthttren  nicht  an  der  Seite,  sondern  an  den  Enden,  nnd 
swar  an  den  Stirnseiten  angebracht  sind,  woselbst  Plattformen 
mit  bequemen  Treppen  das  Einsteigen  erleichtem,  ein  freier  Gang 
durch  die  Mitte  des  Wagenkastens  fährt  und  die  Sitze  rechts 
und  links  davon  angebracht  sind.  Ferner  liegt  noch  ein  wichtiger 


i)*v.  Weber's  öchnl«  des  Eisenbahnwesens,  8.  Auflage  1862,  S.  210 
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Untenobied  darin,  dan  die  Rappelang  sammtUoher  Wagen  eine 

steife  ist,  im  Gegansatse  sur  gegliederten  Kuppelung  des 

englischen  und  deutschen  Systems,  welche  letstere  beiden  das 

Bnffersjstem  nothwendig  machen. 

Fig.  268  neigt  bi  drca  '/to  wahrer  Grösse  die  Ilanptfonien  eines  aek^ 
iftdrigm  Penoiienwageiu  der  fialtimore-Ohio-Bahn  (halb  Aoaiero,  halb  innere 

Fig. 


L&ngenansiclit) ').  dessen  Untergestell  im  Wesentlichen  dorn  des  ber^  S.  210 
besprochenen  Güterwftjycns  gleicht,  wozu  nur  bemerkt  werden  macr.  das«  der 
Abstand  von  Reibnagel  zu  Heibnagel  der  beiden  Radgestellc  2<)  1-  im  engl,  und 
der  AdMtand  der  Bftder  in  jedem  Track  4  Fun  8  Zoll  beträgt. 

Die  Uber  den  Kadgestellen  Uegeadea  bflliemen  Qnertxtger  des  40  Fun 
langen  Wagenkastens  sind  durch  eisenie  Spannatangcn  verst&rkt.  Auf  Dum 
Enden  nihcn  die  nur  Fenstcröffiiniigon  enthaltenden  Seitenwände,  welche  beson- 
ders steif  construirt  werden  mU^n  ).  Mit  den  unteren  Langliolzorn  der  üei- 
tenwftade  dnd  die  QnerCrftger  Tendnsnbfc,  anf  weldie  di^  Dkhing  genagelt  iat 

Sie  liebte  H6be  nnaerea  Wagens  betr&gt  in  der  lOtte  7  Fuss,  so  dies 
hier  selbst  die  ^rrösston  Loiite  mit  der  Kopflwdockung  aufrecht  stehen  knniion ; 
an  don  Scitonwanden  ist  diese  Hohe  um  etwa  1  Fuss  kloinrr.  I»io  innere  lichte 
Weite  des  Wagens  beträgt  8  Fuss  3  Zoll,  wovon  21  Zoll  auf  den  freien  Gang 
in  der  lOtte  und  8  Fosa  8  Zoll  anf  jedoi  der  sa  beiden  Seiten  qoeralekenden 
SUm  (einncbHewlich  deren  Bahnen)  kommen  *X 

1)  Henx  und  Bnndel,  , Das  Eisenbahnwesen  in  Nordamerika'*,  nach  Reiae- 
notiseD  TOm  Jakie  1859,  &  84,  Blatt  18. 

I)  Bai  SO  Farn  iaagen  WacrakaMn,  wie  ale  n.  A.  anf  dorRew.Toric-  nnd 

Erie-Bahn  vorkommen,  enthalten  die  8dmawfade  mtailialb  der  FenateriWhniigwi 

ToHstündige  Gitter-  oder  Tilech-Bogen-Tiilger. 

9)  Manche  Bahnen,  s.  B.  dii«  New -York-  und  Erie-Rahn,  haben  breitere 


Digitized  by  Google 


19.  Eiseubahnfohrwerke. 


295 


In  niisenm  Beispiel»  (Fig.  268)  betrigt  die  Zabl  der  Terhindeneii  Sitt- 
idiAie  48^).  In  vielen  Fällen  sind  dio  Rackichnen  der  Stuhle  dergestalt  um- 
ailegen.  dass  man  Itdioliiu'  vor-  oder  rückwärts  sitzen  kann. 

Verscliiedene  W  ageuckissen  kennt  man  in  Nordamerika  nur  ganz  ausnahms- 
wei^.  Man  sagt  einfach,  daas  sich  eine  derartige  Trennung  ein  freier  Ameri- 
kaoer nur  unter  besonderen  ümst&nden  gefidlen  lauen  wflrde. 

Dafilr  beamprudit  man  gewisae  Bequenüchkeiken  in  den  Wagen.  So 


M8. 


Mdt  in  keinem  Personen-Wagen  (amAn&nge  oder  Ende  ia  unserer  AbbQdung 
Fig.  268  rechter  Hand)  ein  abgesonderter  Raum  mit  einem  darin  befindlichen 
Closet  Auch  führen  die  Wagen  Trinkwasser  mit,  welches  im  Sommer  sogar 

durch  Eis  «ekühlt  wird. 

Die  bedeutende  Hit^e  der  amurikaniscbuu  Sommer  uiaclit,  trotz  der  groüHou, 
Dir  staiken  Luftwechsel  günstigen  Wagenrftnme,  eine  gute  Yentflation  nOthig. 
Zu  dteaem  Ende  Ist  jeder  Pmooenwagen  mit  Lnftabfflhrungen  im  Dache 
▼ersehen,  {rowöhnlirh  blecherne,  cylindri-sohe  Aufsätze  (Fig.  iJ68),  welche  zum 
Schntze  gegen  das  Einreirnen  gehörig  übenleckt  sind.  Dio  correspondirendcn 
Luftzuf Qbrunge n  bctinden  sich  wie  jetzt  bei  den  meisten  Personenwagen 
der  deutwdien  Eisenbahnen)  oberhalb  der  Fenster  und  sind  meist  Ideine,  durch 
Schieber  TersehUesAare  Oi^ungen'X 

Im  Winter  belst  man  die  Wagen  dureh  eiseme  Oelbn.  Des  Nachts  sind 


Wagen,  manche  sogar  bis  au  10  Foas  9  ZoU  Itehte  Welle.  Hena  und  Bendel 

m.  a.  O.  S.  34  n.  .30. 

1)  Nach  unserer  Quelle  (Ilenz  u.  Bendel  ti  s.  w.)  int  die  grüsste  vor> 
kommende  Zahl  von  Sitzplätzen  80  (bei  60  Fuss  laugen  Wogen). 

S>  Gomplidrle  Yonfcbtangen  (namentlidi  die  aa  Wagen  der  New-Tork  and 
Boelon-ExpreM  Line  und  Erie-Bahn)  finden  sich  abgebildet  und  beschrieben  in 
unserer  Quelle  (Hena  u.  Bendel)  S.  3«,  Blatt  13»  füg.  10  Us  mit  IS. 
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die  meiBten  Wagen  (durch  Kenten,  Oellampen  oder  mittelst  transportablen 
GesUchts)  80  heSl  erleachtet,  dass  die  Passagiere  nun  Lesen  der  Abend- 
seitnngen  sehen  können. 

Auf  vielen  Bahnen  wird  den  Anfordeninfrcn  des  rulilicmns  (liirrli  Sclilaf- 
wagen  (tdeepiug  cars)  gedient,  die  man  auch  bei  Tagtahrteu  benutzen  kann 
und  ao  eonitnifrt  sind,  daia     tbsk  MAt  in.  Lager  venraadebi  lanea '). 

Die  Branaeii  iniMreeWageiu  amd,  wio  (beeonden)  die  GnuidxjMfigur269 
edmuMa  Itot,  so  oonstmirty  dan  sie  auf  aDe  acht  R&der  wirken  und  von 


Fig.  S69. 


jedem  Ende  des  Wagens,  von  den  dort  befindlichen  (Überdeckten)  Plattformen 
aus,  in  Th&Ugkeit  gesetzt  werden  können. 

Am  oberen  Ende  eber  stehenden  WeBe,  welche  am  Handgelftndar  jeder 

der  gedachten  Plattformen  unseres  Wagens  erkennbar  kt,  befindet  sich  ein 
Handrad  von  15  bis  18  Zoll  Durclunesser  für  den  Hremser,  während  nalie  am 
unteren  Ende  dieselbe  Welle  ein  klLines  (In  Fig.  i?69  siclithares)  Spermui  von 
6  bis  7  Zoll  Diurchmesser  und  cndücb  noch  weiter  nach  unten  mit  ihrem  l'/, 
Zoll  dicken  Ende  eine  Kette  von  %  bis  y,^  ZoD  Stirke  trtgt,  die  sich  bei  der 
Umdrehung  der  Welle  nm  diese  wickelt  An  die  Ketten  schliessen  sich  %  Z(dl 
dicke  Rundeiaenstangen  an,  welche  nach  den  Enden  eines  zweiarmigen  llehels 
(in  der  Mitte  von  Fig.  2ti"j  siclitbar)  führen,  der  unter  dem  Wagenkasten  (Fig. 
268)  hangt  und  in  horizontaler  Ebene  schwingt.  Von  Punkten  des  gedachten 
Hebeb  ana,  weldie  niber  dessen  Drehpunkte  liegen,  geben  swd  Vi  Zoll  didce 
Zugstangen  nach  den  Bremsen  eines  jeden  Badgestells  in  einer  aus  Fig.  269  ohne 
Weiteres  erkoiinbaren  Anordnung.  Um  die  Langen  der  Zugstangen,  je  nach 
Stärke  und  Abnutzung  der  Bremsbacken,  reguiireu  zu  können,  hat  man  ein- 
fache Schraubenächlösser  eingeschaltet,  welche  in  unserer  Grundrissfigur  (269) 
berrorgehoben  und  iffmwuwb  erkennbar  sind.  Damit  beun  Bruche  eines  der  be- 
weglichen Oeh&age,  womit  die  Bremsbacken  an  den  ftosseren  QoeriiSlzem  der 
kurzen  KadrahmengesteUe  befestigt  sind,  so  weit  ab  mSglicli  Unglück  verhütet 
werde,  sind  die  Bremsbacken  nochmaks  mit  sogenannten  Nothketten  in  geeignete 
Verbindung  gebracht   Ueber  amerikanische  Anordnungen,  wodurch  der  Loco- 


1)  Abbildungen  Und  spedellere  Beschreibungen  derartig«  Wogen  liefert 

unsere  Quelle  Blatt  6,  Fig.  4  bis  6.  Ueber  neuere  Schlafwagen  tin<!  Zubeliür 
(System  Pull  manu,  Schuberski,  Manu  u.  A.)  berichtet  u.  A,  Fetzhuldt 
in  Minen  Studien  über  Trausportmittel  auf  Scbieueuwegeu.    Bmmischwcig  1870, 

IS.  S4  «te. 
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motiv-Mawchiniiit  in  den  Stand  gesetzt  wird,  sofort  sftmmtliche  firomen  ^net 
Zuges  in  Wirksainkeit  sn  setiseii,  handelt  ebenfidlsdervortreffilehe,  hier  aberall 

benutzte  Boridit  von  Henz  und  Bendol'V 

Um  (Ion  Druck  auf  die  Riidcr  (l{iiii(l;iL:rii)  mi<l  Frtlcni  dor  \Va;xen  des 
amerikauiMiheu  S^ütumcä  durdi  Aiiurdiiuiig  uiucr  jjr«>»>c'icii  Zulil  vuit  Stutz- 
punktm  auf  den  Bahnfrhienen  sn  Termindem  und  um  mgleichdieWIilEiamkdt 


Fig.  270. 


 A'jr — 


Fig.  ill.  ^ 


Fig.  272. 


voaStOssen  und  Erschütterungen  herab- 
snsfehen,  welche  durch  irgend  Uneben* 

heiton  der  Bahn  erzeugt  werdm  k«inneii, 
ordnet  man  in  Amerika  und  PIngland 
(neuerdings)  sehr  oft  drelachhige  (seckS' 
riidrige)  Trucks  (Bogiüa)  an. 

In  vorstehenden  Abbildungen,  Flg. 
270  bis  mit  272,  findet  sich  ein  solcher 
Tnick  .skizzirt.  wie  a.  A.  neuerdings 
die  ouiilische  Midland  Railway  für  dio 
l'erbüueuwageu  der  Strecke  Loudou- 
Bkadferd  in  grosser  Zahl  (unsere  Quelle^)  giebt  44  an)  hat  anfertigen  bssen, 
dnigo  detaelben  anch  an  Pnllmann^schen  Schlafwagen  eingeiichtet 

1)  S.  35,  ßlHtt  14,  Fig.  1  bis  mit  3. 

i)  Engineering  vom  M.  Jnni  1876  (Vol.  XXI.),  p.  538. 
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Das  Gewicht  des  aas  Holz  und  Eisen  construirtea  ILihmenwerkes  BB 
vereinigt  sich  in  iler  Pfanne  c,  in  welcher  die  eine  lialfte  dos  ganzen  colossalen 
Wagenbaups  von  54  Fju»s  engl.  Länge,  8  Kiiss  Breite  und  8  Kiiss  4 '/.j  Zoll  Hohe 
im  Lichten,  ihre  Stütze  und  der  Truck  seinen  Dreli/apieu  lindet,  der  beiläufig 
enrfthnt  einen  Durchmesser  von  3  Zoll  engl,  (oder  von  rechlich  76  Millimeter) 
hat  Jeder  Tnirk  selbst  besitzt  eine  Länge  von  15  Fuss  und  eine  Breite  von 
6'/j  Fuss.  Jedes  der  vorhandenen  G  Kader  (linlzorne  Srh»nl)ejirrider  nach 
Mail  sc  11  S.  270)  liat  3  Fuss  7  Zoll  Durchmesser,  wahrend  die  Lange  der  soge- 
uaiuiteu  lUuibaMs  lU'y,  Fuss  betrugt.  Die  Distanz  der  Drchzaplcu  beider 
Txtadu  (also  der  ivifkssme  Achsstand  des  ganzen  Wagenbanes)  betiftgt  86  Fuss. 

Die  Langschwellon  AA  dos  Wagenkastens  legen  sich  zwar  anf  die  4 
Stellen  dd  auf,  doch  difücn  ilic^e  nur  dazu,  ein  Kippen  des  Wagenkastens  zu 
verhüten,  nicht  aber  zur  l  eliertragung  der  Last.  Ilemerkt  zu  werden  verilii'ut 
noch,  dass  b  ebcufalis  ein  Gussstück  ist,  welches  zwischen  die  beiden  Holzer  u a 
eingespannt  ist,  sowie  dass  6  und  e  durch  onen  Scbraubentwlsen  e  «namnwin- 
gehalten  werden,  der  m^eich  als  Drehachse  dinit,  wenn  beim  DureUanfai  nm 
Corren  eine  VerBchiebnng  des  Wagens  in  Heziehnng  auf  den  Truck  eintritt. 
Die  Pfanne  c  ist  auf  dem  Holze  /  durch  Schrauben  befestigt,  welches  Holz 
wieder  durch  starke  ilisenschiencn  y  mit  deu  (^ucrbülzcrn  hh  fest  voreinigt 
ist  Gedachte  QuerhBlnr  hh  sind  indess  nicht  mit  den  ftussereo  Rahmen  dee 
Thicks  verbunden,  sondern  ruhen  mit  ihren  Enden  anf  den  elliptischen 
Doppelfodern  tt  (Fig.  27U  und  272),  übertragen  somit  die  ganze  Last  der 
einen  Wagenlialftr'  auf  diese  Federn.  Die  Federn  tt  haben  ihren  Stützpunkt 
anf  dem  gokruplteu  (^uerstuck  k  und  zwai*  sind  je  zwei  sich  gegenüberliegende 
Doppelfedem  durch  je  ein  Quersttlck  vereinigt. 

Zum  ferneren  Yerstftndniss  noch  Folgendes; 

Die  Querstücke  kk  sind  an  jedem  Ende  durch  je  zwei  Bingestangen  II 
au  den,  zwischen  die  seitlichen  lialiiiii'n^tiu  ke  des  Tmcks  einiro'.panTiff'n  Schienen 
mm  und  nn  aufgehangen  und  übertragen  somit  die  autueiiiiiniut  iir  Last  auf 
deu  Kähmen  BB  des  Tmcks.  Die  erwähnten  Rahmenholzer  sind  terner  au 
den  Seiten  mit  starkem  Eisenblech  bekleidet  und  tragen  auch  die  Fflhrungen 
der  Achslagerbüchscn  oo.  Indessen  ruhen  sie  nicht  direct  anf  den  lÜH-hsen, 
sondern  auf  «'iugeschalteten  Spiralfedern  pj^  welche  in  unseren  Skissen, 
der  Einfachheit  wegen,  als  Cylinder  gezeichnet  wurden. 

Vonuittelst  dieser  Spiralfedcru  übertragt  der  lUlimen  die  Latst  zunächst 
anf  die  gekröpften Trftger  qq,  welche  ihrendts  endUdi  den empfimgenen Dmeic 
anf  die  Lagerbüchsen  abgeben  und  zwar  so,  dass  jede  LagerbOchse  eineii 
gleichen  Antheil  der  ganzen  Last  aufzunehmen  hat. 

Die  lirenisvorrichfug  dieser  Wagen  ist  die  S.  284  besprochene  und  abge- 
bildete pneumatische  von  Westiughousc.  Hierbei  ist  die  Wirkungsweise 
der  betreffenden  Hebel  und  Stangen  sehr  kloht  verst&ndlich,  wenn  man  be- 
achtet, dass  die  Punkte  (Fig.  270  und  271)  fest  mit  dem  Rahmen  verbanden 
■ind  und  dass  die  Hauptzugstange  ß  in  früher  erörterter  Weise  an  der  Kolben- 
stange des  Hreniscylinders  befestigt  ist.  Es  müssen  sich  auch  hier  die  4 
Bremsklötze  yyyy  gleichzeitig  gegen  die  ümfiuige  der  K&der  rr  legen,  resp. 
sich  von  denselben  entfernen '). 

1)  AusiakrUchss  ttbsr  die  Constmetion  des  betrefTendcn  Wagens  und  sdner 
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Wh  die  Vortheile  and  Nacbtheile  des  amcrikanisclieii  Peraonenwagen- 
systema,  gegenfiber  dem  ei^rlischen  mnd  deatochen  Conpeesystenie  betrifft,  so 
Itet  sich  in  KOne  ungefähr  Folgen*!'  ^  i;  FuhfimM- 

Das  amerikanische  System  hat  (la>  liri|uome  und  i;i'l';ihrlnsf  FJn^itoliron  iiiul 
Aussteigen  für  sich,  erleichtert  die  Cuntrule  des  Zu^|>erhonals  unil  den  Verkehr 
der  Reisenden  unter  einander,  sichert  mehr  gegen  Verletzungen  der  Sittlichkeit 
gegen  Raub  und  Mord,  gestattet  eine  natOrlichere  Loltnng  in  beissen  Jabres- 
zciten  und  giebt  ein  f^nsti^cres  VcrhuItnLs.s  in  Bozng  auf  das  pro  Passagier 
fallende,  sojjenannte  to<ltc  (jowirht  des  Wasens  '). 

Dagegen  führt  das  amerikanische  System  die  l'ehel  einer  mangehulen 
Seiten»  und  Kopfstütze  bei  den  Sitzphitzen  mit  sich,  was  bei  laugdauornden 
Fabriea  b(lcbst  miangenebm  werden  kann,  erscbwert  (wegen  der  steifen  Kuppe- 
lungen) das  Zusammenbringen  der  \Vagenku))pt  lmiL'<Mi  und  überhaupt  das  Ran- 
triren  der  Züge,  l&sst  bei  (Torin{,M*r  Fre(|noiiz  die  Ansmitztini.'  der  Plätze  sehr 
ungenügend  zu,  pestattet  kein  so  schnelles  Fullen  und  Leen-u  der  Watjen  wie 
daa  Cov^eesystem,  was  namcntlieh  bei  drohender  oder  vorhandener  Gefalu*  zu 
bOdtst  bediöalidien  Scenen  Veranlassong  gebm  kann,  nocb  gw  nicbt  der 
Thatsache  zu  f,'edenken,  daas  bmm  amerikanischen  Sy^feine  die  Rnhc  und  Be- 
haglichkeit der  Reisenden  nur  zu  nft  vom  Dorchgeheu,  Tbürschlagen  etc.  der 
COntrolireuden  Heamteii  ffest^rt  wird. 

Um  zur  Entscheidung  der  l-'ragc  wirksam  beizutragen,  hat  jetzt  die 
kflni^kb  prenssiscbeRepemngfllr  die  Staatsbahnen,  den  Bau  nnd  die  Inbetrieb- 
nabme  sowohl  von  Personenwagen  nach  dem  Intercommnnications-System,  ab 
nach  einem  System  mit  „seitlich  abgeschlossenem  Gange"  (Sj-stem 
Heusinger  v.  Waldegg)^)  angeordnet  Nachstehende  Abbildungen,  Fig.  273, 


Aaoidaang  in  onserer  Qndle  Bngineerii«  etc.  Hier  nw  nocb  so  viel,  dase  Ober^ 
haupt  8  Conpeet  vorhanden  sind,  nSnüieb  8  Conpess  erster  Clasie  m«  je  6  Per- 
sonen, 4  Conpces  dritter  Classs  an  je  10  Personen  «nd  1  Gonpce  fitar  Peasagier- 

Qepück  (I'Ug^iii^e). 

1)  Ueber  amerikanische  (achtrüdrige)  Eisenbahnwagen:  Eiseubabnzeitung, 
Jahigang  1846,  8. SIS.  -  Kranss,  Vor* nnd Naditbeile des  engHscben  vnd  ameri- 
Icaniscbeo  Wageosyatems,  Sebweix.  polytechn.  Zdtsdurift  1866,  8.  18  und  damos 
In  Heusinger's  Ctr-^nu.  rtcuo  Fol;:«',  Band  2  (1865),  8.  2^.3 

2)  Perdonnet,  1  rnito  i-lementaire  des  chemin««  lie  iVr,  Tome  2,  p.  004. 
Hier  werden  die  amerikunischen  Personenwagen  nach  einem  Berichte  des  CapitHins 
Daglas  Galten  besproeben,  wobd  besondeis  folgsnderSatshervorgdioben  wird: 
,Le  piiadpal  avantsge  des  waggons  «m6iieainB  est  de  porter  nn  nomine  ooniidd* 
raUe  de  voyagenrs  en  c^gard  au  poids  mort  des  vi-hicnle».* 

3)  Der  Verfasser  liezeichnet  dies  System  im  Niii  hstehenden  als  «Ins  .System 
Heusinger",  weil  dieser  Herr  das  Verdienst  hnt,  demselben  praktischen 
Eingang  bei  denBissnbaknen veradmStra  beben  vnd  weil  dcbdeneibesn|^eb 
mit  Bifidg  bemflbls,  sine  hSsm  srforderliehe  VerUreitsrung  des  sogenanntsn 
Kormal-Darchgangs-Profils  herbeiznnihren. 

Dagegen  hält  es  der  Verfasser  für  Pflicht,  nachstehenden  Au<*zag  ans  einer 
ProtocoU-Anlage  der  Hamburger  Conrerenr.  deutscher  Eisenbabn-Maschinen-  und 
Bav-Ingsnisnrs  (18.  n.  14.  Jan.  1878)  sn  verSflbntlidien,  die  ibm  snrBenrtbsDnog 
der  8oebe  mitgmbeilt  wurde: 
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274  and  275,  den  S.  258  enr&hnten  „Normalien  ftkr  die  Betriebonittel  der 

Preussischen  Staatsbahncn"  entlehnt,  lassen  die  Anordnung  eines  Penoilinwageng 
(rombinirt)  I.  und  11.  Classi>  des  llousin  ger'srhen  Systems  erkennen,  der  ^ 
21  Personen  l>estimmt,  in  fuigender  Weise  eingetheilt  und  bcme^cn  ist: 
Ein  Coupee  erster  Classe  ftir  G  Pei-sonen 
2  Sitsbreiten  k  77ö<i"»  =i  1560»» 

1  Oangbreite 

daher  Gesammtweite:  2100«"'' 
Zwei  ganze  Cnnpees  zweiter  Classe  für  je  6 Personen 

2  Sity-breiten  ä  090'"'"  =  1380 
1  Chingbreite  =  500 

"~  1880mm 

daher  Gesammtbre  te  beider  Coup^:  3760<»>" 
Ein  halbes  CSonpee  zweiter  (  lasse  für  3  Personen 

Sitybreito  690"»»» 
Gangbreite  660 

daher  1340»«>i 
Hierzu  Aborfc  (links  am  Ende  von  Fig.  274  und  275) 

Gaogbreito  700'«"' 

Ausserdem  4  Zwischenwände  ii  40"""  dick   160'""» 

Demnach  die  gesammte  lichte  Länge  des  Wagenicastens:  8060""» 
Noch  dflrftmi  nachstehende  Dimensionen  bemeritenswerth  sein: 

Breite  des  seitlich  abgeschlossenen  Ganges   750«« 

LäiiLri'  licr  "<it/niiinio  (rct  iitwinklig  ZOT  ganzen  Wagenlftnge)  2180>nm 

Dicke  der  Innenwand  des  Ganges   .  IQ'"»" 

Daher  Totalbreite  im  Lichten   2970""» 

Feraer: 

GrOaste  lichte  Höhe  im  Innern  der  Conpees  .  .  .  2160«° 

Länge  des  Untergestelles  0700""" 

Aeussere  Länge  des  Wagenkastens   8200""« 

Grösste  Breite  des  ganzen  Wagenbaues  3150""«» 

Badstaad   6000»» 

Durchmesser  der  B&der  MOa» 


„Ich  biiJte  die  als  ö>'8tem  „Heasioger  v.  VValdegg''  verulleutlicht«  i'er- 
sontttwagen-Aoordniing  nicht  für  neu,  sondem  mu  flir  «ine  Modifleation  des 
gewöhnlichen  amerikanischen  Corridorsystemee,  welches  als  solche*  lingst  in 

Rasaland  and  Amerika  bekannt  Ist  uii>1  bereite  ror  zwanzig  Jnliren  in  einem 
Salonwagen  der  brannschweigisclion  Bahn  ausgefiihrt,  jedoch  als  unbequem  nach 
kurzer  Zeit  durch  das  Coapee-Sj'btem  ersetzt  wurde."  Brauuscbweig  i(u  No- 
Tember  18TS.  VafisrMi^et  W.  Clattss  (Ober«Jngemeur). 

Im  gedruckten  Protokolle  gedaditer  Con^rens  findet  dch  |.  S4  fimier 
folgen<lcr  Satz:  „Herr  Claoss  tragt  TOT,  dass  im  norddeutschen  Eisenbahn- 
verbände  schon  im  .lalire  lSf.4  liber  sogenannt«'  Tntorrom. -Personen- Wagen  ver- 
handelt und  186Ü  ein  l'roject  nulgestellt  sei,  was  jedoch  nicht  angenommen  wurde. 
Br  rergleicht  dies  Froject  mit  dem  Wagen  des  Heusinger 'scheu  Systeme»  und 
weist  nach|  dais  an  letsterem  eigentfieh  wcatntUch  Neuss  nicht  Torfaanden  sei" 


y  u  _ od  by  Google 


f.  19.  EisonbahnAihrweilctt.  301 
Ein  suwoUon  gomaclitci'  Einwurf  gegcu  dies  ilousiugor'scho  Personoa- 


Fig.  S78.  Fig.  274. 
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Wagea-^ystem,  das«  die  Last  «uui  2\adithoUo  der  FestifirVoH  ^^\^  P^er  zu 


Fig.  S75. 


Fig.  876. 


I 


19.  Einnbahiiinbrweike.  303 

bridon  Sohcn  iIit  \mv^o  solir  uncrloirliftirmi?  vortliclK  ^f•i.  diirftp  nidit  von 
besoudcrcr  Bedeutung  sein,  iudcm  durch  cntsprecLeude  l'edervor»taukmig  abzu- 
belfen  sein  dürfte. 

Eine  bewmdere  (dritte)  Gattung  der  ktoiglidi  preoadadien  Normal- 

Pprsonenwafrcn  bildit  das  Fig.  276  ib  Gnmdrissfigur  dargestellte  Inter- 
com  m II  n  i  c  a  f  io  n  h  -  S  y  >  ( i-  m  fiir  sotronannto  Ja«?«lzütro.  lioi  dessen  Üetrachtung 
erkennt  man  sofort,  dass,  verschieden  von  dem  anierikaniM  hen  Systeme,  der 
Durchgang  nicht  in  dfe  Mitte,  sondern  so  gelegt  ist,  da^s  an  der  sehtniilen 
Seite  noch  ein  völlig  getrennter  Sts  TerUeibt  Die  Zahl  der  hieraufitnnehmen- 
den  Personen  betrügt  90. 

EintheOnng  und  betreffiande  Maasse  erhellt  ans  Nachstehendem : 


1  Conpee  erster  Classe  für  6  Personen 

i'  Sitzbreiten  h  77Rw«  =  1550""«« 

1  Gangbreite   550 

Daher  Gesammtbreite  .  .  .  2100)»» 
3  Coupees  «weiter  ChMse  Ar  je  8  Personen 

6  Sitsbieiten       h   4140nin 

3  Gangbreiten      11  500   !500'»rn 

8  Zwischenwftnde  k  40   120»»» 

5760"«« 

Daher  ganze  Coupeel&nge  im  Liebten  TSGO««"» 

Fener  grflsste  Höhte  Höhe  im  Innern  der  Coupees  SlSOt»*» 

Aeussere  Länsre  de<4  Wagenkastens   8000»>>> 

T.änee  des  Untergestelles  l^^fX")  "'" 

Kadetand  f^Kloiiui 

Durchmesser  der  Räder   i>«0««""  % 


Linge  der  TragMtom  im  geraden  Zustande  .  .  .  8000«« 


Zu  den  im  Vorstehenden  (für  gegenwärtigen  Zweck)  hinl&ngUch  be- 
sprochenen Systemen  Ton  Personenwagen  der  gegenwftrtigen  Eisen- 

bahnen  ist  vor  ciniiren  Jahren  noch  ein  ganz  neues  SystMa»  nftmlidi  das  der 
zwei  Etairen  iilier  eina!id<>r.  das  System  der  Dopp  el  watien .  oder  das  der 
zweistockigen  P^i.senbahnwagen  getreten,  dessen  lianptzweck  ist,  das 
Yerb&ltDiss  des  todten  Gewichtes  der  Wagen  zu  jedem  Kopf  der  transportirten 
Reisenden  günstiger  als  bei  den  einstöckigen  Wagen  so  gestalten. 

Abgesehen  von  den  offenen  Sit/|daf/rn  auf  dem  Verdecke  einer  gewissen 
Gattuntr  von  Personenwatren  der  raris-Vi  i  si>iI!er  P'isenbahn  (linkes  rfcr) '),  die 
nameiitlii-h  zur  Soniuierzeit,  l»ei  sclKinem  ^\  etter  grossen  Ikifall  tinden  und 
dann  stets  besetzt  sind,  dürfte  dem  englischen  Oberst  Kennedy  das  Vordienst 
gebühren,  den  sweistöddgen  Eisenbahnwagen  besondere  Anftnericsankeit  soge- 


1)  PerdonniM  et  rulourcnn,  rmtefouillc  etc.  (Paris  1843  —  1846),  S^ri« 
F,  PI.  9:  DUigences  et  Wagonii  du  chemia  de  Versailles  (B.  g.). 
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wandt  SU  haben  and  mit  einer  allgemeineren  Yerwendong  derselben  vorange* 
gangen  m  sein. 

Kadi  Kennedy'i  FiMift  moden  beraKi  einige  FwMMiMnragen  dritter 

Classe  fta  die  ostindisdien  Eiscnbalinen  nnd  zwar  für  die  Bombay-Baroda- 
Bahn  nach  diesem  Systeme  nnsceftlhrt.  in  Betrieb  genommen  nnd  d!\rnl>or  anch 
vom  Oberingenieur  dieser  Bahn  Anderson  ein  höchst  gtlnstigor  Bericht  er- 
stattet'), woraus  unter  Anderem  hervorgeht,  dass  ein  solcher  zweist«)ckiger 
Penonenwagen  mit  BeqaemBchkelt  ISO  nuM^^lere  (70  in  der  unteren  nnd  60 
in  der  oberen  Abthoüung)  fasst  und  sieben  Jcrai-fitre  Doppolwa.'m  dieselbe 
Anzahl  Passagiere  befördern  können  als  13  Wacn  n  tlos  ensrlischen  Sy8teme^^ 

Nachahmnnfjon  haben  diese  zweistöckigen  Wagen,  nach  Wissen  dos  Vnr- 
fassers,  vorzii£rswei9o  in  Frankreich  gefunden.  Unter  .\nderom  bat.  der  Kison- 
bahninapector  der  Pariser  Westbahn  Yidard  für  Zweigbahnen  mit  geringem 
YeAdir  «dehn  Doppehnigen  iMumn  laami^). 

AoBgodehntere  Anwendung  scheint  man  zoerst  auf  einem  1866  erflffiieten 
Zmige  der  französischen  Necdbahn  von  Enghien  nach  Montmorency  (mit  Siei- 
gongen  von  Vm  Curven  von  300  Meter  Bndius)  gemacht  zu  halten Hier 
enthält  ein  zweistöckiger  Wagen  (Wagen  mit  Iinpt^riabO.  dessen  Karton  ans 
Ebenblech  und  Wiukeloiseu  constnurt  ist,  in  der  unteren  Etage  44  Sitzplätze 
erster  nnd  «weiter  daase  nnd  In  der  nadi  amerikanlBeher  Art  mit  Mittelgang 
eingeilditoten  ünpdriBle  40  Flitee,  ftsst  also  flberiianiit  84  Personen,  wodurch 
mnn  88  Proc.  an  Wagengewicht  nnd  33,7  Proc.  an  Anschaffhngskosten  erspart. 
Weiter  sind  zweistöckige  Personenwagen  mit  sehr  sünstieeni  Erful-'f  be'm 
Localverkehr  der  Pariser  Gürtelbahn  im  Betriebe,  ferner  auf  der  IJahn  von 
Fongere  nach  Yitrd,  von  Porpignan  nach  Prades*),  auf  der  Linie  Pepinster- 
Spft  (Beigton)*),  anf  Zwdgbalmen  des  Orosshenogthnrns  Lozemborg*),  sodann 
ani  der  französischen  Ostbahn  *X  in  Deutschland  anf  der  Altona-Kieler*)  und 
Tbttringer  Bahn,  u.  dcrgl.  m. 

Zur  Wiener  Weltausstellung  von  1873  hatte  die  Wairtronfabrik  Horn  als 
(Wien)  einen  zweiachsigen  Etagonwageu  III.  Classe  einiresamlt,  tler  rer^oueu 
fassto  und  für  die  südöstlichen  Linien  der  österreichischen  btaatsbahn  be- 


1)  The  Engiiieer,  1864  (Marzniimmer)«  p.  161  nnd  daians  Hentinger*« 
Organ,  neue  Folge,       2  (iRr,.")),  S.  30 

2)  Abbildungen  und  Bescbreibungeu  von  Vidard's  zwei.stoekigpu  Eisen- 
ba bn-Personenwagen  liefert  n.  A.  Oppermann  in  seinem  „Porteleuilles  des 
UjMcUnes,"  Jaavier  1869,  p.  6  nnd  6,  PI.  6.  Fener  Perdonnet  Im  „Tiaiti 
IMmentaire  des  chemlni  de  fer,"  Tome  S,  p.  552  etc. 

3)  Annale  dn  ^'<<nio  rivil,  1866  (August),  p.  531 — 648  und  daiatts  in  Hen« 
•  inger's  Organ,  neue  Foli^c,  Bd.  4  (1867),  S.  39. 

4)  Oouche,  Voie  mat^el  roulaut,  Tome  8.  p.  53. 

5)  Peislioldt,  ThutipOTtmittd  etc.  8.  78. 

6)  Cemebe,  a.  a.  O.  p.  61. 

7)  GoB Ohler,  dMoins  de  ftr,  TomelH,  p.886  nndHeniinger'aOigani 

1868,  S.  37. 

8)  HeuBinger,  Organ  etc.,  Jahrg.  1870,  S.  64. 


u  kju,^  jd  by  Google 


|.  19.  BÜseabahikfiilirwerke. 


305 


stimmt  war.  Beschreibungen  dieaes  Wagens  finden  sich  in  den  unten  notirtcn 
(^ucileu  '). 

fadMwm  ftluren  diete  Wagmi  meh  manchnlei  NaeMheile  mtt  sieh,  welche 
Anderson  ')  und  Perdonnet*)  ansföhrlich  erörtern  und  die  hauptsächluh 
von  der  tiefen  Lage  des  gioMn  Wagenkaatens  und  der  bedeutenden  Höhe  der 

Imperiale  herrühren. 

Wir  schliessen  hiermii  dat>  ganze  Capitcl  „Eiscubahuwageu"  unter  Uiiucu- 
iHgang  sweier  IhnUeher  Tabellen  wie  oböi  8. 841,  welehe  fther  todtesGewicht 

nnd  Nutzlast  der  gegenwärtig  im  Betriebe  befindlichen  Personen-  und  GHlter- 
wagen  der  hannoverschen  Staat^bahn,  nach  amtlichen  Quellen,  Aitskunft  irebcn, 
.sowie  endlich  unter  .\nhan;i  eines  Zusatzes,  welcher  sich  auf  die  heim  i;i>en- 
bahnbetriebe  in  Auweuduug  bodudlichen,  bereits  S.  152  besprocheneu  Uraiüinen 


r 


I.  Personenwagen  (1875). 


WegeagAttnng. 


h-rädri^er  WagSO 


1 


s>§S 


ja  o 


i  j 


o 


Sc 


2^ 


PrOMOl«  Vom 
ganten  Oewichi. 


S 


3 

>5 


1.  ("lause  ..... 

1V900 

15370 

5123 

84 

1 

16 

SecHsridriger  combin. 
Wag«n  H.  und  UL 

Clause    8  PlItM 
48  III    Clnsse  .... 

1 

56 

3040 

13140 

1 

4380 

72,3 

27,7 

Secluu:«dri)(«r  Wa^eu 

8860 

60 

8S50 

170  ^ 
177 

1 

12100 

4088 

78,8 

86,8 

Vtanidiigar  Wagte 

8300 

60 

8900 

187  1 

12100, 

i 

6060 

67,7  1 

32,8  1 

\]  Petxholdt,  a.a.O.  S  74,  femer  Heusingcr'H  Organ,  Bd.  10  (1873)^ 
S.  134  und  deutscher  amtlicher  Berieht  ftber  die  Wiener  Weltenastdlnag  im  Jahr« 
1873,  Bd.  II,  S.  252. 

8)  Hensinger's  Organ,  Bd.  2  (186ö),  S.  36. 

8)  TtnM  <l<mentaire  «te.,  T.  8,  664.  Naeh  Oppermana  (PortefiBaille 
dce  Maachines,  Jünvier  1865,  p.  5)  beträgt  daa  Eigengewieht  eines  Vi  dar  d' sehen 

Doppelwttgeus  (Zwei-EtÄ^'eii  Wiij:ens)  OBOO  Kilogr.  Ferner  rechnet  dieser  In^jenieur 
das  Durchschoittttgewiclil  eine«  I';t.s!ju^iers  /.ti  G5  Kil.,  also  für  68  Fausagiere,  die 
der  erwähnte  Düppehv:t(;eD  anrnehnien  kann,  ilas  Natzgewicbt  4420  Kil.  IliernHch 

G800 

beträgt  das  aut  eiuc  Person  kommende  Kogenannte  todie  Gewicht         =  lU4,ü  1\U., 

oder  etwa.H  über  2  Zollcentner,  also  verliültiiissmässig  sehr  wenig.  Dasselbe  läMt 
xich  rou  den  Doppelwagen  der  Eagbien-MoDtmorcncy-Baho  nachwnsen.  (Hen- 
siuger's  Organ,  Bd.  4,  S.  42.) 

Bttblaaaa,  ÜMcMBNlebn.  in.  8.  Aa8,  '80 


L 
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n.  Oflterwagen  (1875)i ' 


WafMgKttnng. 


i'  IlnrcliRcliniltt. 

Gewicht  du  OurcbKluilttl. 
WagtM  ln«l.      MntslMl  ia 

Achsen  u.  lüiaer'  Riloffr. 
in  Kiiogr.  f 


VerhIltniM 
der  Nutzlütt 
I  Min  Oawioht 
dM  WllftlM. 


RenMrkaufen. 


Vierndrigtr 

ter  Guterwagen  .  . 

YienidrigMT  Ffcrde- 


VtoRMzigMr  Vieli- 


Vierridri^cer  oflener 
(iiiterwftgeii  .  .  .  . 

ISecbsrädriger  (Je- 
piekwagen  .  .  .  . 


6700 
MOO 
MOO 

5550 
9750 


8760 
6M0 
6060 

9100 
6000 


1,80 
0»»7 
1,10 

1,64 
0,61 


f  JS  2 

Iis 

C  C  « 
«I     Ol  s 

< 


ii 


s 


Vergleicht  man  die  Weithe  vorstehender  Tabellen  mit  den  Angaben  von 
1853.  8.  242  etc.,  so  ergiebt  «ich  eine  Zniialimc  iIcn  todten  ({•Mvir)it>  Wl 
ilen  Persoiio!!  w.iffei».  (la<ro!:<Mi  für  (J  ii( i  r wHjten  eine  gflUKtigc  Steigerung 
der  Nutzlast  im  Verbalt itis-s  zum  Wageiigewii  hte. 

Die  Abbildungen  Fig.  277  ond  ä78  zeigen  «in«  der  Draisinen,  welche 
seit  l&ngerer  Zeit  bei  den  hannoverschen  Staatsbahnen  im  Gebrauche  sind  und 

Fig.  tT7. 


die  nnsschliesslich  zu  Bahndif  ii^fm.  zum  Transporte  der  liahn-Ingcnieurc,  des 
C'onlrole-rtMxiiiaK  u.  s.  w.  Ijcmitzt  werden.  Die  natura euia.ssen  Ilaupterfordomisso 
einer  Elsenbahu-Draiiiine,  geringe»  Gewicht  und  leichte  ]3eweglich]ceit  im  Ver- 
bände mit  mAgUchst  üsatem  Bme,  bat  man  auch  bei  dieier  Draisine  im  Ange 
gehabt. 


$.  19.  Eiiwmbfthnfuhrwwrlw. 
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Hierzu  bat  man  zunäcbüt  sowohl  die  grossen  Hinterräder  aa  als  die  Idei- 
neren  Yordenider  bh  ans  Hole  oonstmirt,  d.  h.  m  Felgen  und  fi^petehen  Hob 
genommen  und  letztere  iti  die  Nabe  hinein  keilförmig  zu  einer  Scheibe  ver> 
einigt,  von  beiden  Seiten  mit  Blechplattcn  bekleidet  und  dnn  h  Schrauben  zu 
finom  Ganz«Mi  vcrlnuide!).  Die  Keifen  der  Rjider  niiid  aus  Eisenblech  gebogen 
uud  (wie  alle  Eidcubaburader)  mit  Spurkränzen  ausgestattet. 

Die  ftnfrigMflUmeter  stwlren  Achsen  cc  bertehen  ms  Qnaertahl  und  afad  auf 
ihnen  die  Bftder  ebenfiüb  £M<;gelceOt,  m  da»  dch  beide  gemeinsam  umdrehen. 

Das  Gestell  des  Wagens  wird  hauptsächlich  aus  zwei  schmiedeeisenien 
Laugträgem  kk  gebildet,  die  mit  Achystützcn  (Aohshaltcr)  ti",  Stäben  //  und 
rr,  sowie  Streben  uu  einen  gehörigen  Längenverbaiid  abgeben,  der  durch  die 
beiden  Badachsen  ec  durch  die  Unteren  und  vorderen  Stibretter  pp,  sowie 

endlich    dmdl  die 
Jfig'  278.  Fussböden  qq  emo 

entsprechende  Quer- 
verbindung erhalt 
und  SU  einem*  feeten 
Bmi  veceinigt  irinL 
Dass  übrigens 
das  Gestell  mit  den 
Tragstützeu  rn  auf 
den  Achsbttchsen 
ruht,  bedarf  weihl 
nur  der  Andeutung. 
Hiuzuzufügen  möch- 
te indessen  sein,  dass 
man  swiednn  den 
oberen  Enden  der 
Achsstützen  m  und 
den  Trägern  k  k,  bei 
n  Gummifedern  ein- 
geschaltet  hat,  um 
die  Fahrenden  so  viel  als  möglich  vor  nnangenehmen  Erediattemngen  oder 
Stössen  zu  bewahren. 

In  der  Mitte,  unmittelbar  über  dem  Fussboden,  liegt  eine  quor  dun  h  dio 
ganze  Wagenbreitc  gebende  Welle  g  (Fig.  277),  an  deren  Enden  die  schwingend  zu 
bewegenden  Arbeüaliebelj^/^^i'befBstiigt  aind.  Die  beidm  oberen  Endm  h  dieser 
Bebel  imd  dnrcb  dnao  ISienatab  gehörig  verdnigt  und  letiterer  &t  wieder  mit 
einem Tlolzgriffc  h'  umgel»cn.  nm  den  H&nden  ein  möglichst  bcqTiomes  Anfassen 
zu  bereiten.  Sowohl  die  La^jcr  für  g  als  die  eisernen  Oehäage  f.  welche  zugleich 
eine  weitere  Fusssttitze  abgeben,  sind  beide  durch  die  Stube  rr  audio  Träger  ft^ 
gehangen  vnd  dnrcb  uu  ventrefat.  Die  Welle  g  wird  in  ihrer  ganaen  LAngen- 
amdehnong  von  einer  Bteehbappe  «  gedeckt,  die  zugleich  den  auf  p  (Fig.  278) 
rilaenden  Arbeitern  als  FoBSStOtzc  dient.  Die  Kraftabertragun<;  der  am  (iritfc 
h-  dos  HebeL«  f  tbätigen  Arbeiter  auf  die  grossen  Triebräder  aa  erfolgt  durch 
Lenkstange  e  und  Kurbel  d  in  üblicher  Weise. 

Ehidüch  iat  v  eine  Backenbrenua,  die  von  einem  etaemen  Sdiuh  4  anf-  . 
gMionunen  wird,  der  an  einem  WinlieUiebel  ^/S^  mit  jl  ab  Drel^unlEt  gdiArC. 
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Die  Aehie  p  lagert  dabd  in  einem  H&ngeume  den  mtn  «m  Triger  h  be- 
ftMtlgt  hat. 

Kino  ähnliche  Draisine,  wek-he  scinor  Zeit  auf  der  Ludwifrshafcn-Bcxluicher 
lialm  Ix-nutzt  wurde,  tindot  sich  im  Ü.  Bande  des  Heu  sin^' er 'sehen  Organs 
(S.  35)  beschrieben  und  (Tol'el  VI.)  abgebildet.  Letztere  l^ahnnaHihine  ist 
fllnigeiiB  nodi  mit  einer  sogenamiten  Sohrauben-Drehatfttse  ausgestattet, 
wodmiA  man  ein  leichteres  Abheben  des  Wagens  ni  enreidieii  mdnt,  wenn 
man  ihn  schnell  aus  der  Hahn  entfernen  will.  Indesseti  ist  eine  solche  Sttttse 
fast  steten  Hoschadijjunfien  ausgesetzt  und  man  thut  ül>erhau])t  l)esser,  sie  (wie 
bei  den  hannoverschen  Draisinen)  gar  nicht  in  Anwendung  zu  bringen. 

In  der  Regel  hebt  man  den  Wefea  eboMÖ  eehiiell  dnreh  vamiftteüiiTCe 
Anfinmen  tqh  Menidien  tus  dem  Gleise,  was  ja  eehliesslieh  ancb  bei  derDreli- 
stütse  erforderlich  wird. 


Flg. 


Fig.  180. 


Indem  der  Ver- 
fasser auf  die  I>rai6inen 
verweist,  welche  in  den 
unten  veneicbnrten 
Quellen ')  zu  finden 
sind,  fü^  er  dem  Vor- 
stehenden noch  die  Ab- 
büduugen  Fig.  279  und 
980  bel,^  welche  eine 
ganx  aus*;'  Eisen  con* 
struirte  Draisine  dar- 
stellen, wie  solche  vom 
Ober  -  Maschinen  -  Inge- 
nieor  Beinberr  in 
Ckmrtantinopel  (kfUra- 
lich)  flkrjdie  tOiUschen 
Eisenbahnen  ronstruirt 
wurde  ')-  Zu  den  üe- 
steUlangb&omen  AA 
hat  man  segemnntas 
^  -  Eisen  verwandt  and 
die  Qucrverbindunitren 
durch  Rundeisen  ver- 
mittelt Jedes  der  bei- 
den Hinterrftder  B  hat 
1  Meter,  jedes  tlcr  Vor- 
derrftder  r  aber  750 
MüHmeter  Durchmesser. 
In  letzterer  Beziehung 

hebt  die  Beschreibung  nnserer  Quelle  anadrflddichherTor,  daia  es  sidi  empfeUe, 


1)  Heuisinger,  Handbiiefa,  Bd. 2,  8.5S6,  sowie  desssnOiiSn,  Jaliis.1871, 

&  10  unti  Jnhri;.  1870,  S.  69. 

2)  Deibilbo,  uls  Ilorauttgeber  der  ,M usterconstructiuueu  für  Eiken- 
buhnbelrieb.*-  liU.  1  (1876),  Lief.  I,  S.  U. 


f.  so.  Eiaenhahnfahrwerke. 


fiUr  Bdimtrecken,  welche  «t&rke  Rampen  und  längere  Ebenen  enthalten,  Drai- 
«faien  mit  rerachieden  grossen  Triebr&dern  za  beaitien. 

^Vic  aus  der  Skizze  erhellt»  bedtit  jedes  Bad  «merhalb  tscinor  Vcrtical- 
ebene  eine  Kntinnizapfcnwarzc,  wovon  in  unseren  AbljÜdungen  die  der  Ilüitcr- 
ntdcrRR  mitf/,  dio  ilor  Vonlen-iider  rr  mit  bezeichnet  ist.  Die  Uebertragung 
auf  die  su  gebildeten  Krummzapfen,  t>ezichungswei!<c  gh  und  ik,  wird  vom 
HMidhebelweifee  ahe  vaä  tfc  darch  die  Lenkstangen  gd  und  ftd  vennittelt 
Demnach  kann  man  beliebig  "h  oder  »  zur  Triebachse  tiMwbffl,  je  nttchdMB  man 
ilie  eine  oder  dio  andere  der  Lenkstangen  aushängt.  Die  betreffenden  Sitze 
Ii  und  r,  sowie  die  correspondironden  F"iis>stritz<  n  und  U  verstehen  sich 
hierbei  ebenso  von  selbst,  wie  das  seitlich  angebrachte  Trittbrett  F. 


TL  LooomotlweB. 

§.  20. 

Oeichiehtliehe  Elnleltnnf 

Wie  bereits  S,  160  erwähnt,  gelang  es  zuerst  dem  engli- 
schen Ingenieur  Trevithik,  eine  brauchbare  Eiaenbalin-Loco- 


1)  Literatur «ur GeseUchte  der Bisenbalin-LoeoauiliTaB :  Wood , A Fraetleal 

Treatisc  on  Kail  ronds  ptc  Dies  bereits  S.  198  genannte  Werk  handelt  im  sechsten 
(.'ftpitcl  der  dritten,  auch  in.v  DcuLscIii»  lihertragenen  Autla^je'^  von  den  ver.-cliiedenen 
bewegeudea  Kräften  auf  £i»eii bahnen  und  widmet  dabei  zehn  l'aragrapheu  (§.  5  bin 
{.  15)  der  geschiebdiebea  BatwkUnng  der  LocomotlTen.  Besonden  benerkeniwerth 
dnd  dabd  die  ansfUirlieben  Berichte  über  die  ConeimmislUirten  tot  der  BiMknuig 
(1829)  der  Liverj«)«»!  Manchester-Bahn.  Die  Geschichte  der  Locomotiven  Überhaupt 
reicht  indess  kaum  t>is  7,nr  Mitte  der  dreissiger  Jahre.  -  Uarlow,  A  Treatise  on 
the  manafactureB  and  machinery  of  Great-Britain  (Aussug  aus  der  Encyclopaedia 
Xetvopolitaaa),  London  18Sa.  Hier  Ist  die  Oeschichte  der  LoeonotiTen  iwar  nur  in 
kwion  Abrissen  (|.801  bis  f.  818)  bdiaadelt,  reicht  anch  nnr  Us  snmAnftngder 
dfsissiier  Jahre,  jedoch  sind  die  mit  aufgeführten  Versuche  Lard  ner's  (nach  dessen 
„Lectnres  on  the  Steam  Engine")  bemerkenswerth,  welche  dieser  1831  mit  Loco- 
luotiven  der  Liverpool-Manchester- Bahn  xuerst  anstellte.  —  Coete-Perdonuet, 
MiiBoirsa  anr  1«  «benias  h  omi^,  9aria  1880.  Dieses  awar  dem  Bisanbahn- 
wesen  Im  AUfeaieinen  gewidmete  Werkehen  enthilt  nichts  destoweniger  die  besten 
BUS  bekannten,  nach  Maässstab  gezeichneten  Abbildungen  der  allerersten 
ans  Stephenson's  Maschinenfiihrik  (in  Ncwcastle  upon  Tyne)  hervorgegan- 
gsncn  Locomotiven  der  Liverpool -Manchester-  und  Mauchester- Bolton- Eisen- 
bahn. —  Hensinger  von  Wnidegg,  OsscUehte  der  Brflndnng  und  Ansfail- 
dang  der  Loeomothren.  UmftMst  den  Zdtraam  von  1800  bis  lOtie  d«  viersiger 
Jahre.  Bine  llelsi^  sorgfältige  Arbeit,  die  später  (1850)  glolchsam  als  Einlei« 
tnng  dnes  grosseren  Werkes  „Abbildung  und  Beschreibung  der  Locomotiven- 
Maschine*  erschien,  welches  der  Genannte  mit  dem  Ingenieur  Claus(Kreiders 
Verlag,  in  Wiesbaden)  TsiMbntUchte.  —  Lecbatelier,  Viachat,  Petiet  et 
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motive  zu  Stande  zu  bringen.  Im  Jahre  1804  wurde  diese  Mttobioe 
dem  Betriebe  übergeben  und  zwar  in  Sttd- Wales  anf  der  Merthyr* 
TidTil-Eisenbahn ,  um  mit  Robeieen  beladene.  Wagen  von  den 
Pen-y-darrn-Worl»  wegzuschleppen  *)• 


Folooeemn,  Guide  du  Myoiden  Constmctcur  et  Condactenr  de  Mnchines 
T/OComoHve« ,  Aasgabe  von  1859.  (Die  erste  An Rgnbe  von  Fl  nc  hat  und  Petiet 
allein  erschien  1840,  jedoch  ohne  einen  der  Geschieht«  besonderg  gewidmeten 
Abachnitt.)  Die  gMchichtliche,  wahrscheiDlicb  von  Leehatelier  goeehriebeiM 
EfanMtmif  (p^  8  Ut  SO)  im  ISSSer  Aufgabe,  «nthill  mandie  werhroll«,  be» 
■onden  die  FransoMn  betcefltad«  Bemerkungen,  die  neu  an  andern  Orten  nicht 
findet  —  Clark,  On  the  IinprovemPnt  nf  Railway  Locotnotive  Stork  etc.  Eine 
Vorlesung  mit  daraof  folgender  Debatte  in  der  Versammlung  der  lustitution  of 
Civil  Engineers  (4.  November  185C,  welcher  liobert  Stephen  so  n  priuidirte), 
worin  Tendiiedene  wiehtiie  PrioriaiiAngen  behanddt  weiden,  die  aldi  «nf 
die  Verheweningen  der  neenbabn-LoeomotiTen  beiielien.  —  Clark,  Riulway- 
Machinery,  ein  Werk,  welches  bereit«  S.  199  empfohlen  wurde.  bo)iHn<1plt  <1ie 
Geschichte  der  Locomotiven  mit  grosser  Gründlichkeit  nnd  Sacbkeiuitnish  in  /.wei 
Abeohnitten,  wovon  der  erste  die  Zeit  von  1784  bis  1830  umtasst,  der  zweit«  aber 
fall  Bber  den  Anfkag  der  Aufiiiger  Jabre  Unanerdebt.  —  Clark  nnd  Colbnrn, 
Becent  PvaeÜee  in  die  LoeomollTe  Xngine,  London  IS60.  Gleichsam  eine  For^ 
Setzung  des  vorgenatinten  Werkes,  nur  dass  es  ausfichliesslicb  die  LoromotiTen 
behandelt  und  den  amerikaniHchen  Maschinen  einen  ganz  besonderen  Al>- 
schnitt  widmet.  —  Smiles,  The  \\(e  of  George  Stephenson,  London  1857  and 
Lim  of  Ibe  Bqgineen,  Yd.  S  (George  and  Boberl  Stepbeneon),  London 
besiehnotnreiae  1SS7  nnd  ISSS.  Beidee  vortrefflidie  Abiiandinngcn  fBr  dae 
Studium  der  Geschiohte  der  Locomotiven.  Das  erste  ist  deutsch  bearbeitet  er- 
Kchieneu  und  bildet  Nr.  30  von  Carl  H.  Horck's  Eisenbahnbücbcrn.  —  O.  D. 
Uedley,  Who  invented  the  Locomotive  Engine i'  Kine  1858  in  London  erschie> 
nene  teeltacbriA,  worin  der  Anipmdi  W.  Hedley'a  (Vater  d«e  Verfaüert)  anf 
die  Brflndnng  der  BIeenbabn»Loconio>iTen  (den  Bdianptnngen  Smllea*  gegen> 
über)  geltend  gemacht  wird.  Diese  Ansprüche  wurden  noch  von  Robert 
Stephenson  gründlich  widerlegt.  Man  sehe  deshalb  das  zweite  der  angerührten 
Smiles'schen  Bücher  ^Lives  of  the  Engineers",  Vol.  3,  p.  497  bis  504.  — 
Perdonnot,  Traitf  dldmenteire  dee  ebemifle  de  Ar.  Tone  S,  Paria  ISSft,  ebap. 
IS:  ,»Hiitoire  dee  LoeomotlTei*,  eine  Ue  sam  Jabre  ISSS  reiebende  Arbelt,  worin 
man  namentlich  den  Antheil  kennen  lernt,  welchen  die  Franzosen  an  den  Vei^ 
bessernngen  der  Eisenbahn-Tyocomotiven  genommen  büben.  —  Colbnrn,  I.oco- 
motive-Engineering ,  Glasgow  1864  bis  1866  (Part  1  bis  10).  l^n  vortrctl  liches 
Werk,  welcbee  die  Loeomotfyen  mit  beionderer  GrOndUebkelt  behandelt  und  «war 
mh  •orgf&Itiger  Qnellenangabe  aller  dabei  benutaten  Patant*BeeebrtibiuigeB,  Auf- 
Sätze,  Abhandlungen  und  Werke.  Nach  Colburn's  Tode  wurde  dies  Werk  von 
Clark  in  London  fortgeführt  und  im  März  1871  vollendet.  Die  Getichichte  der 
Locomotive  (im  ersten  Capitel,  p.  9 — 104)  reicht  hier  bis  zum  Jahre  1861. 

1)  BeoMifct  an  werden  TerfliMit  (für  Denlieblaad)  eine  ISSS  in  Gaeeei  er- 
tebienette  Scbzifl  dee  Oberbeigraibi  Henacbel,  welAe  betitelt  irt:  Nene  Con- 
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Aus  der  hiorFiff.  'JHI  folgenden  Abbilduug  dieser  Locomotivc  bei  Smi los ') 
lind  rolburn')  erhellt,  dans  sie  auf  vier  am  UmfanRC  völlig  glatteu 
Rädern  lief,  deren  rmdrehung  von  der  Dampfmaschine  aus  mittelst  Lenk- 
stange imd  Kriunrnzapfcu  unter  Einschaltung  von  Zahnrädern  bewirkt  wuido. 

Fig.  281. 


Kin  einziger  I>ampfcvlinder  war  über  der  Vorderachse  im  Kessel  horizontal 
gelagert,  in  welchem  sich  ein  Koll)en  von  8  Zoll  Durchmesser  mit  dem  be- 
deutenden Hube  von  I '/.  Fuss  bewegte.  Die  sonstige  Anordnung  der  Dampf- 
maschine scheint  gleich  der  seines  Strassen-Dampfwagens  (S.  IBO  und  161) 
gewesen  zu  scin^).  d.  h.  eine  ohne  Condensation  des  Dampfes  arbeitende  so- 
genannte Hochdruckma^chine,  mit  Ilahnstcuening,  ähnlich  Le u p  o  1  d '  s  Maschine, 

ttmction  der  Eisenbahnen  und  Anwendung  comprimirter  Luft.  Darin  wird  S.  3 
Folgendefl  ant;erübrt:  „Im  Jahre  1803  machte  ich  meinen  ersten  Entwurf  zu 
einem  Dampf  wagen,  welcher  von  den  hiesigen  Technologen  Jussow,  Lange, 
Kühler  etc.  mit  Beifall  anfgenommen  wnrde.  Die  Sache  fand  jedoch  keinen 
Eingang.  Gleichzeitig  war  in  England  nuch  wenig  dergleichen  geschehen.  Aach 
später,  nach  Anfertigung  eines  Modells  in  natürlicher  Grösse,  ergab  sich 
keine  Gelegenheit  zu  einer  praktiochen  Verwcndnng." 

1)  A.  a.  O.  »Live«  of  the  Engineers".    Vol.  IH,  p.  83. 

2)  A.  a.  O.  S.  13. 

3)  Colburn,  a.  a.  O.  p.  13,  liefert  eine  Abbildung,  welche  mit  „Trcvi- 
thik's  Locomotive  1803"  bezeichnet  ist,  sich  jedoch  in  der  Patent  Specification 
Nr.  2599  vom  26.  März  1802  nicht  vorfindet.  -  In  der  Ausgabe  von  Clark 
(I^ondon  und  Glasgow  1871)  wird  p.  13  gesagt,  dass  diese  Skizze  eine  treue, 
nur  verkleinerte,  Copie  einer  von  Trevithik  selbst  verfertigten  Zeichnung  sei, 
welche  das  Datum  ..December  1803"  trage.  Das  Original  soll  sich  im  South 
Ken«iogtoa  Museum  in  London  befinden. 
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wekbe  Bd.  1,  S.  499  beschrieben  und  durch  AbbOdnngMi  erläutert  wurde. 
Per  Dampfkessel  bildet  einen  Kroiscylindcr,  worin  man  zuf^loiMi  den  Darapf- 
cylindcr  in  horizonfalor  Lage  placirt  hatte  und  dessen  zugehöriger  Scliornstein 
eine  Höhe  von  circa  12  Fuas  gehabt  zu  h&ben  scheint.  Der  aus  dem  Dampf- 
cylinder  entweicbende  Dampf  wurde  In  einem  Bohre,  dessen  Ende  rechtwinklig 
anfwirts  gebogen  war.  In  den  Schontstein  geblasen. 

So  richtig  letztere  Thatsarhe  ist,  so  dOrflo  es  doch  als  gewiss  anzu- 
nrhraen  sein,  dass  Trovithik  von  der  wicbtiffon  Eigenschaft  des  heutigen 
DaiQpfblasrohrs  als  Zugix'torderuugsmittei  entweder  gar  keine  oder  doch  nicht 
die  rechte  Idee  gehabt  hat,  was  ftst  nreifeUoe  dadnrdi  wirdt  dass  er  sp&ter 
(1815)  selbBt  ein  Patent  auf  Anbringmig  von  ^Ventilatoren  nabm  *X  um  damit 
den  fitar  ein  brauchbares  Feuer  erforderlichen  Luftzug  herbeizuführen. 

Beim  ersten  Versuche  scliafft«-  T  r  c  v  i  t  h  i  k '  s  Masohino  einen  Zug  fort,  dessen 
"SVagen  mit  10  Tonnen  (2(X)  ongl.  Ctiir.)  St&ngenoiscn  (bar-iron)  beladen  waren, 
und  legte  ,  dabei  pro  Stunde  einen  Weg  von  5  engl.  Meilen  zurück.  Auch  nachher 
scheint  die  Maschine  mit  Erfolg  gearbeitet  an  halwn'X  bidess  stellten  sich 
audi  zwei  iridentraitende  Erscheinungen  heraus,  nämlich,  dass  ihr  Gewicht  an 
gross  war  in  Bezug  auf  die  WHlcrstaiidsfabigkeit  der  Hachen  gusseisemen 
BahiiHchiencn  (train]ilatps),  dagegen  wiederum  zu  klein  war,  um  eine  hinläng- 
liche Adhäsion  der  glatten  Kader  aiii  den  Bahnschienen  zu  erzeugen  und  eine 
wOnscbenawertlie  ZaU  schwer  bekdener  Wagen  fintzuschaito*)' 


1)  Smiles'  „Lives  etc.",  Vol.  .3,  p.  498. 

S)  Nach  der  Aussage  des  Monteurs  der  Mabchine,  eiues  (jewiMeo  Rees 
Jones  (Smlles*  ^lirm  ete.*  p.  88),  arbeitete  die  Hascbine  nach  Wnnaofa,  nur 
«erbraeh  de  an  oft  die  BahnscbSenen  und  deren  Ysrfaindnngrtlieile. 

3)  Zur  besseren  Beurtheiinng  der  Frage,  welches  Gewicht  =  L,  auf  den 
Triebrüdern  einer  Locomotive  ruhen  muss,  um  eine  bestimmte  Zugkraft  ausnbeo 
zu  köuneo,  ohne  zu  glitschen,  benutzen  wir  die  S.  178  unter  IV  und  V  auf'ge- 
steUten  Glciehungen  und  erhalten  danns: 

+  /"-Iii- 

Ffir  C  =  1 ,3,  femer  m  =  V,oo,  f<^  =  Vao  (^«'  "«^r  schlechten  Zustande  der 
Schienen,  wenn  sie  schlüpfrig  und  schmutzig  sind,  nach  Wood  und  Köhler 
a.  a.  O.  S.  330)  und  1/,  =  4  Tonnen,  findet  man 

Q  +  q=^  /fA  =  ac  IM  Tonnen  ein«. 

'  *      e.m  80.1,8 

Dazu  werde  bemerkt,  dass  m  =  '/,oo  lange  noch  nicht  der  grösste  bei  den  älteren 
Eisenbahnen  ermittelte  Werth  ist.  So  soll  Palm  er  bei  einer  Schieferbrncheisen- 
bahn  (nach  Wood>Köhler,  S.  249)  gefunden  haben,  m  =  '/st  *^nd  Tredgold 
in  säuern  .Batt-Boads  aad  Gmiaiss''  i^obi  sogar  (p.  16)  ao,  da«  hsi  aad«w 
weiten  Versuehen  mit  einem  Fftmd«  Kraft  ein«  Last  von  seehsig  FAmden,  auf 
einer  horizontalen  BbauhdiMtrecke,  mit  einer  GeRcbwindigkeit  vun  2%  en|ß. 
Meilen  pro  Stunde  gezogen  worden  wäre,  wozu  Tredgold  noch  (Hp  Kcmorkang 
fügt,  daM  demnach  ein  mittelstarkes  f  ferd  auf  denelben  Eisenbahn  ein  Total- 
gewicht Ton  9000  Pfand  fortsnsebaffen  im  Stande  sein  wfirde.  Ss  «Ire  hieroadi 
M  B  VSm  gewesen. 

Unier  Annahme  disssi  letatersn  WerÜMS  hitte  aidi  aus  der  Wehuag 


üiyiü^ed  by  Google 


f.  90.  Eiaenbahnfahrworke. 


813 


Statt  sich  gegen  beide  Lc bei  so  zu  helfen,  wie  dies  nach  Trevithik  an- 
den  Ingeniaure  fontendm,  d.  h.  dai  GewicU  der  Looomotiven  (and  nament- 
lich das  inf  di»  Tkiebiider  kommende  Gewklit,  in  der  Note  Nr.  8  voriger 

Seite  mit  L,  bezeichnet)  zu  YOTgröaoom  nnd  nicht  nur  stärkere,  sondern  auch 
srhni!o<lecisorno  Rahnschionon  in  Anwendun?  zu  brinjicn.  vtr/.wcifplto  Trevi- 
thik überhaupt  an  der  MugUrhkcit,  tunc  brauchbare  leisen  bah  ulocomotivc  mit 
glatten  Radreifen  (Bandagen,  Tyres)  xu  Stande  tu  bringen,  weshalb  er 
nkht  nor  «eine  Maschine  von  gedachter  Eisenhahn  entfernte,  sondern  auch  jede 
tieitere  Verfolgung  des  Gegenstandes  ganz  aufsinl» 

Die  von  Tre  V  ith  ik  gemachten  (ibeln  Eitiihrungen  nnd  das  Ansehen, 
was  er  als  einer  der  tüchtigsten  Ingenieure  >eiiier  Zeit  genos»'),  waren  Veran- 
lassung, dass  man  ganz  besondere  Mittel  ausfindig  zu  machen  f&r  nötbig  hielt, 
um  LocomotiTen  zum  Fortschaffen  grösserer  Lasten  und  namentlich  auf  an- 
steigenden Strecken  brauchbar  zu  machen. 

Die  beachteii'^wertheste  Aiionliimiir  aller  desfallsigen  Ver>ii(lie  ist  die 
eines  gewissen  Hien  kinsop.  Aufscher  cies  Middleton-Kohh'nbcrgwerks  bei 
Leeds,  dem  1811  ein  Patent  ertheilt  wurde -)  auf  Anwendung  einer  längs  der 
ganien  Eisenbahnlinie  gelegten  mit  Zihnen  versehenen  Schiene  an  einer  Seite 
der  Bahn  fortlaufend,  in  welche  Zahnschiene  ein  \on  der  Locomotive  umge- 
drehte»  Zahnrml  greifen  Nolltf.  tun  derew  Fortlauf  zu  lM»wirkeii.  war  ein- 
leuchtend, dass  durch  eine  solche  (  Instruction  selb.st  starke  Neiu'iiimon  uli"i- 
wunden  wenlen  konnten,  Uber  welche  die  Locomotive  Bahiizüge  zu  transpor- 
tiren  hatte. 

Fig.  282  zeigt  die  BlenkiuHop'scho  Anordnung,  und  ist  diese  Abbil- 
dung  dem  oben  S.  UtM  (in  ilcr  \ofe)  geda<-hten  f^nnuning'schen  Schriftchon 
entnommen,  zugleich  die  iiltcste  (Quelle,  welche  der  Verfasser  von  glaubwttrdigeu 

1.3  .  V««,  15,4  =  Vioii. 

das  erfurclerliche  (Sewicht  <lpr  I-nconiotivp  liereehnel  zu:  L,        »^.^7  Tons. 

Nach  An^iaben  C<»ll»urn'8  (n.  a.  <).  p.  14)  dürfte  n\>er  Trevithik 's 
Locomotive  nicht  mehr  aU  höchsten«  4  Tons  Totalgewicht  gehabt  haben. 

Die  soent  benchneten  nnd  im  zweien  Fklle  aagenoamenm  15,4  Tons 
TolalgewiebC  des  Zages,  bei  Trevithik's  erstem  Yersnche.  entsprsehen  den  An- 
traben Tred^olil's  (n  h.  O.  p.  93),  «lass  liei  «Ion  cr-ittMi  Ki-cnlinfunvit^pn  (wahr- 
srhrinlich  Kolilenwaj;»'n)  «las  fiewicbt  des  Wagens  allein  etwa  ilie  iiällte  des 
TotalgeMichts  betragen  hätte.  Die  Nutzlast  des  Zügen  betrug,  wie  oben  im  Text« 
angegeben,  zehn  Tonnen. 

1)  Lecount,  ein  Ingenieur  der  IiOndoo- Birmingham -Eisenbahn,  «prieht 
»ich  (nach  Sniiles'  .Lives"  p.  ij!.er  Trevithik  an  einer  Stelle,  wo  M 
f.\ch  um  dessen  Antheil  an  der  Ertindunj:  des  Blasrohrs  als  l/uftzughertrtlerungs- 
mittels  bei  Locumotiven  handelt,  folgendermaassen  aus:  „Trevithik  has  laureis 
enoogb,  and  has  ao  o«od  to  bonow  s  sii^e  ieaf  (Tom  tbe  crown  of  aaotfier.* 
DagZgan  seh«  m^n  die  bereits  8.  159  (Note  1)  citirte  Biographie  TreTithilc's, 
AUS  der  Feder  des  Herrn  M.  M.  v.  Weber  in  W«stennaan*s  deutschen  Monats- 
heften,  Octohcr  1876,  S.  »".0. 

2)  Patent  Specificatiou  Nr.  3431  vom  16.  Mai  1811  (leider  obue  Ab- 
büduBgen). 
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Beiichtentaiteni  Aufimtr^n  vermochte*).  Der  ganzo  Bta  ruht  auf  m 
Rldem  mit  völlig  glatten  Traföngen  oder  Reifen,  weiche  gleichseitig  durchaus 
nnabhftngig  von  den  arbeitenden  Theilon  der  Maschine  waron.  0io  Betrielw- 


dampfinaschine,  von  dem  bereits  Bd.  I,  S.  509  rflhmlichst  erwihntcn  Mechaniker 
Murrny  InLeods  eons^rt,  bestand  (zum  ersten  Male)  «ns  swei  senkrecht 

auf  halbe  Höhe  in  den  Djinipfkessol  versenkten  nclicn  cinainlor  stehenden 
(jlindcrn.  von  denen  Kdlliotif^taniren  die  Rewef(unf<  mittelst  Loiikstanj^on  nnd 
Kurbel  auf  Zahnräder  übertrugen,  die  mit  einem  dritten  Zahnrade  im  Ein- 
griflfo  standen,  und  wodurch  endlich  die  Umdrehung  eines  vierten  Zahnrades 
bewirkt  wurde,  dessen  Zfthne  in  die  (an  einer  Seite  der  Bahn  festliegende) 
Zahnstange  fas»tcn.  .Tedc  Dampiinaschine  war  doppelt  wirkend,  und  die  iNrfden 
Krummzapfon  tiiitor  rechtem  Winkel  treten  einander  ?(>stel]t. 

Der  Dam^ifkessel  war  cylindi  isch  mit  einem  der  ganzen  Länge  nach  durch- 
gehenden Feuerrohre,  in  welchem  man  (nach  dem  Cornwairschen  Systeme, 
Bd.  1,  S.  589)  den  Rost  placirt  hatte.  Der  Druck  des  Dampfes  dflrfte  90  bfs 
40  Pfd.  pro  Quadratzoll  botrai^en  haben.  Der  Kessel  soll  pro  Stunde  8  Cubik- 
fiiss  Wfts-^or  mit  eiiiein  Aurw.uKlo  von  75  Pfd.  Kohlen  verdampft  haben.  Den 
aus  den  Cylindcni  ub.strouienden  Dampf  liess  man  direct  in  die  Atmosphäro 
Uasen. 


1)  Die  Art  «lor  Vorhiniluni:  «lor  o?>orcii  K(>lhenj:tnn|;oiiPiiil(>n  mit  «len  scifip. 
nannten  Traversen   und  der  letzteren   mit  <len  l-enkstniipen   ist  otl'euhnr 
fidach  gezeichnet.   Inde«  bltlt  «s  der  Verfasser  fur  Ftlieht,  die  Abbildung  des 
Originals  nnvciAndert  wiedersageben. 
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Das  Gewicht  der  Üleiikiiisop  sehen  Lof.uinotiven  wird  zu  r>  Toiis  angc- 
"  geben,  womit  sie  einen  Zug,  aus  80  Kohle&mgen  von  94  Tons  Geeammtge- 
wicht  bestehend,  aof  der  Horisontalen  mit  S'/,  engl  MeOen  Geschwindigkeit 
pro  Stunde  fortgezoiron  uder  einen  andern  Zug  von  1f>Ton8  Aber  eine  Gradiento 
Ten     A  mit  10  McilfMi  Ct'-.(  li\vindiffkeit  pro  Stunde  transportirt  haben  soll ')• 

Hlckiiisnp  s  /aliii>(aiigeubalm  mit  ihren  Locomotiven  Hcboint  bis  zum 
Anfange  der  dreia.sigor  Jahre  zwischen  Middleton  und  Leeds  ohne  Unter- 
hrecbong  dem  KoUentnnsporte  ntttiUch  gewesen  m  i^iy  jedoch  «isser  einem 
Venachc,  welche  ein  angoseh(Micr  KoUenbergwerlubeeitier  m  Wrlam  (am 
linken  T'for  dos  Tyne,  etwa  H  Meilen  westlich  von  Nowrastle  upon  Tync")  mit 
Nanion  lU  a  c  k  e  1 1  machte keine  weitere  Verwendung,  wenigstens  nicht  in 
Europa,  gefunden  zu  habendi. 

Yen  noch  anderen  BemOhnngen,  die  Ifftngel  der  Trevithik'schen 
Locomotire  zu  umgehen,  verdienen  hdchsteni  die  der  Gebrüder  Chapman 
zu  Newcasflr  und  «Ii»«  eines  gewissen  Brun  ton  (1813)  auf  den  Butterley- 

Kisciiwerkcii  in  I>orb\sliire.  erwähnt  zu  werden.  Krsfcrrr  versurbfo  nandich 
den  tortkuf  der  Loroniotivc  (ia<liurch  zu  bewirken,  dass  er  lang.s  der  Ki»en- 
bahnmitte  eine  Kette  ausspannte  und  diese  entsprechend  nm  eine  Srheibe  oder 
lYommel  lanfoi  liess,  welche  unter  der  Maschinenmitte  gelagert  war  und  sich 
in  festen  Lagern  umdrehte. 

l{rnnt(ui  daL'<'L'»Mi   versah  seine  I,)M-onntf ive  au  ilirem  Iliiitertheile  mit 
automatihchen  lieinen  und  I-  üsmmi.  weltljc  sicli  ähnlich  arbeirendcn  lelienden 
Pferden  (Fig.  155  8.  148)  gegen  den  festen  Boden  stenunteU)  dio  an  den* 
untersten  Enden  mit  Zacken  ausgestattet  waren,  damit  sie  nicht  gleiten 
k<mnten  u.  s.  w.  *) 

Chapman 's  AnordnuuL'  v'elaiiL'fe  kaum  versuchsweise  zur  Ausführung 
and  auch  Urunton'»>  Syätcui  „Imitationü  of  naturc,  to  go  upon  legs*"  scheint 
siemBls  wiitlieh  praktischen  Zwecken  gedient  an  haben  nach  Smiles*) 
wenigstens  nidit  weit  über  das  Exporimentiren  hinaus  gekommen  au  sein. 

Die  LösuDg  der  Hauptaufgiibe  war  dem  bereits  iTwiUinten 
Blackett  und  einem  seiner  Aufseher  bei  den  Wylam-Kohlen- 
werken,  Williain  Hedley,  aufbewabrtf  die  beide  nach  allerlei 
Übeln  Erfahrungen  mit  dem  Zahnstangensysteme  wieder  auf  die 


1)  Clark,  Railway-Machinery,  p.  J. 

2)  Smiles'  „Lives  etc'  p.  87. 

S)  Colbnrn  in  adnem  aLocomotive  Eogineeniig''  p.  16  erzählt,  da«  1848 
das  Zahnstaageusjatem  in  NordaaMrika  and  »war  für  «ine  Anstelgang  Ton  Vitt 

htä  der  Madison-  und  Indianopc^S^Eisenbahn ,  nochmols  Anwendung  gefanden 
habe.  Colburn  giebt Zeichnnnp  nnd  Haschreibang  der  betreflemion  LocoraoUven 
seinen  Angaben  bei  und  fügt  als  Sonderbarkeit  hinzu ,  da»8  die  sechsrädrige 
Maschine  mit  nicht  weniger  als  fünf  DampfScjUadern  ausgestattet  gewesen  sei. 

4)  AnsfBhrlidiee  findet  sieh  in  der  betreffimden  Patent  Speeillcalion  Nr.  S700 

TOm  13.  Mni  ISI.'!. 

5)  Wuüd-Köhler.  EiMMilmhnkuiKle.  S.  «05. 

6)  ^Lives"  of  the  Eugiuecrs,  Vul.  III,  p.  8G.  üie  l  et  reffende  Patent 
Spccification  datirt  vom  22.  Mai  1813  and  trögt  die  Nummer  3700. 
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Yerwendang  TÖIUg  glatter  Triebräder,  zur  Enengnsg  der 
sum  Fortechreiten  erforderlichen  Adhlisioii  zwischen  den  Radum- 
fängen  und  den  Bahnschtenen,  surSckkamea 

Nach  allerlei  Vcrsiuhcn  mit  durch  Menschenhand  hewcgton  Wagen  '\ 
tun  ilas  rirhti^fo  (Ifwicbt  zu  enuittelii .  welches  bei  verKchicdenen  Zustanden 
und  ik>iM:haliuiihcittMi  der  Bahuschicnen  auf  die  Triebräder  kommen  muaste, 
damit  bei  gegdienenZiiij^Hlni  keio  GUtseben  dorRidaremtnt,  lieasBUckett 
1818  durdi  Hedley  ent  eine  e&M^hidrige,  nacshiMr  1815  eins  iwdqrUndrige, 
vierrädrige  Locomotive  für  die  Wylam - Lem!ngton*E&enbahn  ausführen,  der 
KchUesslic))  eine  dritte  verbesserte  und  auf  acht  Bidem  laufende  Maschine 
von  der  Art  folgte,  wie  in  Fig.  2b3  abgebildet  ist 

Die  Dampfknft  wnzde  ron  rwei  vertical  stehenden  Cylindem  aulgenom- 
mn  und  durch  mit  Watt 'sehen  ParaUetogrammen  tot  Senkrechtführong  der 


Fig.  289. 


Kolbenstangen  versehene  Kalanciers  auf  Leiikstangeii  nn«l  Kurbeln  üIiertraKen. 
Mit  letzteren  auf  derselben  Welle  hatte  mau  Zahuriuler  befestigt,  welche  die 
Umdrebkraft  auf  andere  ähnliche  and  gleiche  Rider  Obertragen,  wovon  je  vier 
anf  den  Achsen  der  Lufrider  Bassen,  wodurch  sngleich  alle  acht  Rider  der 


1)  Hedley*«  Patent  Spedficatton  (leider  ebmüOls  ohae  AbbUdnogea)  da> 

tirt  vom  13  Märt  1813  und  trägt  die  Nammer  3666.  Spccieller  noch  behandelt 
<len  ^ranzen  Gegenstand  die  bereit«  früher  Hnt;egebene  Streitschrift ,  welche  ein 
Sobo  Uedley's  18öö  in  Loadon  unter  dem  Titel  veroflbntlichte :  „Who  inveutcd 
tbe  LoeomotiTt  «ngfaM." 

8)  Sm lies*, Lim,**  p.  91  and  mit AbbOdongwi bsgMtet  bei O.D. Hedley 
a.  a.  O.  a  18,  Platte  8. 
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Maächiue  i^ekuppelt  und  zum  Angreifen  auf  die  Bahmchieueu  gezwungea 
wurden. 

Um  das  ballitigeiule  Gerinach  des  ans  den  Cylindern  in  den  Sehoniatein 
blasenden  Dampias  m  vormindcrn  odor  ii;äii/li<-h  zu  vermeiden.  Hess  man  den- 
Kell)en  in  eine  am  hintoron  Thcilo  des  Kcssi-Is  jjlacirte  cyliiulrisrho  Kammer 
und  erst  von  da  ab  durch  ein  zweitos  Kohr  in  den  Schornstein  ^tronlon. 

Zwei  besonders  bemerkenswerthe  uud  wirksame  Cuustructionstbcile  dieser 
LoeomotiTe  waren  Oberdies  noch  folgende.  Errtena  der  eigenthflmliehe  mit 
ein<>ni  riu'kkchrenden  Rauchrohre  vemaliene  Dampfkessel  (rctum-flue-boiler)  'X 
so  dass  die  Heizimp  von  dem  Ende  ans  geschali,  wii^clli^t  sich  der  Schornstein 
()efand,  und  wodim  h  eine  verhaltnissmuäsig  grosise  iieizriache  erlangt  wurde. 
Zweitens,  datu»  mau  die  Schornsteinwoite  vermindert,  von  20  bis  22  Zoll  auf 
dai  (ftr  die  Dampfc^inder  paaaende)  bessere  Haaas  von  12  Zoll  Durchmesser 
gebracht  hatte  und  damit  einen  günstigeren  Zug  für  die  swiscben  den  JEloet- 
atAben  eindringende  atmosphärische  Luft  erlangte. 

Während  der  Zeit  dieser  Bemühungen  war  George  Steph  en- 
son^)  (erst  Maschinenaufseher,  nachher  Ingenieiir  des  in  nörd- 
licher Richtung  von  Newcastle  gelegenen  West- Moor- Kohlenwerkes 
zu  Killingworth)  bereits  eifrij;  mit  der  Idee  beschäftigt  gewesen, 
eine  zweckmässigere  Locomotive  als  die  bisher  coustruirten  zu 
erfinden,  und  zwar  zunächst  nur  in  der  Absicht,  die  Kosten  des 
Pferdetransportes  auf  der  Killingworther-Kohleu- Eisenbahn  zu 
ermässigen. 

Nach  vieler  Arbeit  und  Bekänipfuug  mancher  Hindernisse 
(und  mit  Lord  Kavenworth's  Geldunterstützungen)  gelang  es 
Stephenson  am  2 ö.  Juli  1Ö14  die  erste  Locomotive  für  die 
Killingworth- Bahn  zu  Stande  zu  bringen.  Diese  Maschine  glich 
htosichtlich  der  allgemeinen  Dispositioiien  der  Blenkinsop* sehen 


1)  AbUMn^an  bei  O.  D.  Hedley  a.  a.  O.  p.  22,  PI.  4. 

S)  George  StepbenaoOt  der  naehber  «aUbeitthmte,  vm  daa  Bisattbaba- 
wssen  nad  die  Locomodrcn  hochverdiente  Mann,  wurde  1781  am  9.  Juni  von 
braven  Eltern  des  Arbeiterstandes  (sein  Vater  war  Kesselheizer  hei  der  Dampf- 
maschise  eines  alten  Kohleagruben-i'umpwerke«)  iu  einer  Hrmlicheu  Hütt«  des 
bereils  oben  enfibntan  Oorfos  Wylam  faboNa.  Dar  Hatte  gegenftber  füiula  dia 
Heia-  and  naehherige  Bisenbalm  Torbei,  auf  dar  man  mittelst  Pltedea  mitKoblso 
bdadsne  NN'agen  nach  dem  Tyne-Einschiflnngsplatxe  Lemiogton  »cbaflle,  and 
welche  Hahn  (wie  bereit«  mitpetheilt)  die  erste  war,  auf  der  eine  I^ocomotiTma- 
■chinehinund  her  fuhr,  wobei  man  (nach  Blackett  aadUedley}  mit  völligem 
Erfolf«  die  Adbirion  glaMsr  Bider  aJa  ICitial  das  Vordaafinis  an  beantaen 
¥wisland<in  batta.  Dar  ttaffliebelfaan  tind  Tater  des  wa  daat8saauatalaganiear> 
wesen  ebenso  verdienten  Robert  Btepbenaon,  starb  in  Tapton  Honse,  seinem 
lieblichen  Wohnsitze,  eiue  Meile  von  der  Stadt  Chesterfield,  am  12.  August  1848 
im  67.  Jahre  seines  Alters.  Uubert  Stephenson  wurde  am  16.  Decembcr 
180S  geboren  nnd  atarb  aai  lt.  Oetober  1969  iaa  66.  Lebeoijabra» 
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Loooloolive,  nur  dun  ähnlich  wie  bei  Blackett-Hedley  die 
auf  den  Krammsapfenachsen  steckenden  Zahnräder  ihre  Bewe- 
gung direct  auf  die  vier  Laufräder  der  Maschine  übertrugen,  statt 
hierzu  ein  grosses  in  eine  Zahnstange  greifendes  Rad  zu  be- 
nutzen. 

Nachdem  diese  Maschine  kaum  ein  Jahr  gelaufen  war,  stellten 
sieh  leider  ihre  Unterhaltungskosten  so  hoch  heraus,  dass  der 
Kohlentransport  nicht  wohlfeiler  als  durch  Pferde  zu  beschaffen 
war.   Stepbenson  glaubte  die  Hauptschuld  des  Uebels  in  der 

BewegungstransmiMion  durch  Zahnräder  zu  finden  und  ersann 
desliaib  eine  völlig  andere  Construction  der  Locomotive,  die  er 
sich  auch  1815  patentiren  liess^). 

Di©  Ahbihlnngeu  der  unten  citirten  Patentbeschreilmn^,  sowie  Skizzen 
in  rolhnrn's  ..Ln(  omotivo  Kiij^iiicerinL,'"  (Ausjjat>e  von  Clark,  1871.  p.  19) 
lassen  criieiinuu,  da-v»  iliv^e  Maäcüiiiü  mit  zwei  ücnki'cclit  üteheuüuu  Cyliu- 
dem  der  ersten  xwar  änwerlich  ühnfich.  jedoch  in  sofern  gans  vendded«! 
war,  als  ihre  beiden  gekröpften  Lauf-  und  Triebachsen  diurch  hwisantal  unter 
dem  Kose!  in  der  Uüigonrichtung  der  Maschine  bin  und  her  schwingende 
l.ciik-  iiilcr  K  II  ji  )>  (' 1  s  t  a  !i '^c  n  niif  ••iuiinder  verbunden  wanni.  Swlann,  dass 
ubcrdiuä  der  mitlulgondu  Tender  ^Munitiunswagen  für  Wahrer  und  Kolileu) 
durch  dne  endlose  Kette  mit  der  flintairiidue  dear  Masciune  derartig  in  Ver- 
bindung gesetst  werdm  konnte,  dass  man  sein  Gewicht  cur  Termebrung  der 
*  erforderlichen  Adhäsion  der  Locomotive  zu  benutzen  vermochte.  Mehrfache 
Brüche  der  jfodiiclitoii .  walii  M  licinlich  s<  hlcdit  «^^-sclimicdcti'n  Ktipjjclstangen 
veranlaäMten  hitepLeuäOU,  aucli  die  Ivuppclung  der  beiden  Triebachsen  durch 
eine  endlose  Kette  an  hawiikan.  Auf  diese  Anordnung,  femer  auf  die  Con- 
■truction  und  Verwendung  von  elgenthttmllchen  Dampf  federn,  um  das  Fort* 
pflanzen  nachtheüiger  StOsae  der  Bahnnnebenhoitcn  auf  die  Maschine  zu  ver- 
mindern odt'r  zu  verhüten,  tuid  endlich  auf  die  Vrrthcilmi):^;  ib";  Loromotiven- 
gewichtes  auf  .scih.>  (statt  auf  vier)  iiader,  nahm  Stepbenson  IblG  ein  /  weites 
Patent  ),  dessen  Constructionsprincipien  bereits  ausserhalb  der  Killingworth- 
Eiflenbahn  sich  Geltung  Tenchailen. 

Allgemeinen  Ik'ifall  fanden  Stephenson's  Locomotiven  jedoch  erst  nach 
Gründung  seiner  nacbber  sn  berühmten  Maschinenfabrik  in  ^ewcastle  np(m  l^e, 
was  im  August  1823  geschah-*). 

Die  Abbildung  einer  der  ersten  in  gedachtem  Etabliä^ement  gebauten 
Looomotiven,  welche  Stephenaon  fitar  die  1822  erflühete  Eisenbahn  nun 


1)  Patent  Spedfioathm  Nr,  asS7  Tom  S.  April  1S16.  IMesdhe  nennt  am 
Kopfe  als  PatentlDbaber:  Ralph  Dodda  (ObefanflMher  der KiUlnfworlh  KoUen- 
werke)  and  George  Staphensott,  botb  oT  Killingworth,  in  the  Ooaaty  of 

Northum  )>crlHii<). 

2)  Patent  Sp«cii)catioa  Nr.  4U67  vom  ^6.  I^ovember  1816. 

8)  Smilea  a.  a.  0.  Vol.  III,  p.  16S.  In  aetive  Tliätigkeit  kam  die  Fabrik 
erst  im  folgenden  Jahre  1824. 
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Koblentraiuporte  von  Hettou  uack  der  P^üischiftuiigsstellc  am  Wearllusse,  unweit 
Sonderlind,  lieferte,  findet  ^  besonders  gut  dargestellt  in  Trudguld's 
Weifte:  .Bafl-Boads  aad  Carriages,"  wonach  der  hier  folgende  Hobachnitt, 
Fig.  284,  gearbeitet  ist.  Tredgold  bebt  dabei  hervor,  dass  im  YoUcamunde 
diese  Locomotiven  »Iron  Horses"  genannt  worden. 

Fig.  984. 


Ä  bezeictuiet  den  Dampfkestiel,  ein  sogenannter  CornwallkeüHe  mit  in- 
wendig liegendem  Boste^  so  dem  man  von  F  aus  gelangte.  Die  Yerbrennongs- 
pcodncte  zogen  In  dem  Schornsteine  C  ab^  dessen  HAhe  circa  18  Fuss  betrog. 
Der  Dampfdniclc  im  Kessel  variirto  von  40  bis  50  Pfd.  pro  Quadratzoll,  HB 

sind  die  beiden  Dainpfi  ylindcr  mit  Kolbon  \nii  !>  Zoll  T)nrrhin»'s.ser  imd  24  Zoll 
liub.  Die  Krummzaptun,  auf  welche  die  1 'umpliuascliinen  ihre  i3ewegung  Über- 
trugen, waren  anter  rechten  Winlceln  gegen  einander  gestellt  und  aar  oon- 
atanten  Erhaltang  dieser  Stellung,  sowie  aar  besseren  Vertheüung  der  flbeife- 
tragenen  Arbeit  eine  endlose  Ivette  G  angebracht,  die  über  geciirnete  Scheiben 
auf  den  Rada<*hsen  gelegt  war.  Dass  hierdurch  ziiL;lci(  Ii  lu'idc  Riuler  mit  der- 
selben Geächwiiuligkeit  umgedreht  wmden,  bedarl  wohl  kaum  erwähnt  zu 
werden.  Uebrigens  hatten  die  Räder  3 Fvm  Durchmesser  und  dfo  Adiaschmikel 
(Zapfen)  3%.ZoU  Dicke. 

Mit  den  Buchstaben  DD  sind  die  bereits  erwähnten  Dampffcdcrii 
angedeutet.  Es  bestanden  diese  aus  kleinen  Cyliinleni.  deren  obere  Enden 
mit  dem  Innern  des  Ke!>süls  communicirten,  wahrend  man  bie  nach  unten  liiu 
ganz  offen  gelassen  hatte.  In  diesen  Cylindem  verschoben  sich  dampfdichto 
Kolben,  deren  Stangen  nach  unten  gerichtet  und  mit  den  Achsbttchaen  der 
Räder  in  geeignete  Verbindung  gebracht  waren.  Der  Dampf  drückte  gegen 
das  Ke-'selwasser  und  die>es  gegen  die  oberen  Fliu  ln'ii  der  Kolbon,  so  dass 
ilas  (ie wicht  der  ganzen  Maschine  gleiclmiassig  über  alle  vier  Rüder  vcrtheilt 
wai-  luid  ausserdem  die  ganze  Anordnung  einen  völligen  Ersatz  der  nachher 
gebrinchlirhen  Stahlfedern  biUleto.  Leider  hatten  diese  Dampffedem  allMrlfltl 
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QUe  Eigenschaften  «a  steh,  bebpielswdBe,  dan,  wenn  dar  Dampf  die  lumlkagen 

erforderliche  Elasticität  nicht  hatte,  die  Kolbon  aufwirts  stiegen  und  die  Feder- 
wirk nng  thfUweisc  oder  «rfinz  aufhörte.  Hcihnctc  man  hierzu  dio  mögliche 
Nirhtdirhtnnp  der  gcdiuhton  kleinen  DaniplktdlK-n,  so  war  et»  nicht  zu  ver- 
wundern, dasi)  man  dicä  System  nachher  wieder  aufgab. 

Die  Speisung  des  Dampfkessels  verrichtete  eine  von  der  Maschine  ge> 
triebene  Druckpumpe  Qu  Wasser  mitUüst  eines  elastischen  Schlauches 

a  aus  der  Tomio  J  zo^^  welche  noltst  den  erftmlerlichen  Steinkohlen  h  auf 
dem  bereit»  ci wähnten  Tendet  plaeirt  war.  Mit  letzterem  hatte  man  durch 
kiu"^e  Kuppelketten  die  turt/iu>chalfenden  Kohlenwagen  in  geeignete  Verbin- 
dung gebracht  'X 

Im  Jahre  1825  Terbesserte  Stephenson  seine  LocomotiTcn 
dahin*),  dass  er  die  beiden  Radachsen  durch  äussere  Knppelr 
Stangen  verband  and  augleich  stählerne  Tragfedem  von  der 
Art  zwisdien  den  Rädern  und  dem  ganzen  übrigen  Bau  ein- 
schaltete, wie  wir  solche  an  den  meisten  Locomotiven  der  Gegen- 
wart noch  vorfiadeu.  Bemerkenswerth  ist  bei  diesen  Locomotiven 
auch  der  Mechanismus,  wodurch  man  je  nach  Frforderuiss  das 

Vor-  und  Rückwärtsfahren  der  Maschine  veranlassen  konnte. 
Nach  Wood 's  Ani^'alte^)  war  die  Anordnung  folgende: 
Aul  jeder  der  Triebachäcu  a  war  lose  eine  excentriäche  Scheibe  i  mit 
derEseentrieUftt  ah  aufgesteckt,  dagegen  ein  Arm  o«  Mitnehmer  feimnt) 
auf  derselben  Achse  unverrAekbar  befestigt,  so  daas  aidi  letiterer  mit 
der  lyiebaclLse  stets  zugleich  unidrehte.  Die  Fläche  der  excentrischcn  Scheibe 
t  war  ferner  mit  einem  kreiHförniipen.  aus  «  mit  ac  ^  af  als  Halbmesser 
beschriebenen  Schlitze  ven>ehen,  in  welchem  ein  Bokeu  (btift,  Warze)  am  Ende 
«  dea  Hitaehmen  ae  ißxSten  Ironnte.  Je  nachdem  mm,  dnich  Drslmng  der 
lese  an^pateckten  ezoentrischmi  Scheibe,  der  Bolien  e  sidi  in  d  oder  y  gegen 
die  Endstellen  der  Kreisnutb  df  lehnte,  hatte  der  Schieber  der  DampfmaadUne 
diejenige  steUnng  erlangt,  vekhe  zum  BOckw&rts-  oder  VorwirtäGahren  er- 
forderlich war. 

Die  sonst  in  FHk,  285  geseidmetan  Ofjgane  «,  ik,  2,  A  n.  a  w.  hedOrfen 
keiner  Eridlnmg^X  da  aie  schon  den  von  Watt  getroftnen  Anordnungen  der 


1)  Auf  der  Hetton-Sisnibalui  Mg  tfne  Locomolire  der  beschriebenen  Art 

(nach  Tredgold  p.  12  n.  14)  13  bis  17  Kohlenwagen,  die  beladen  (zowunmen) 
ein  Gewicht  von  G4  Tun»,  leer  von  18'/,  Tuns  hatten.  Die  Fahxgeichwiadi^ccit 
varürte  dabei  von         biB  4  engl.  Meilen  pro  Stunde. 

S)  AbhOdungeB  dieser Maaehf nimgattnng  v.  a.  in  GUrk*s  „Rallwa/ ICaebl« 
nerj,*  p.  4.  Famor  in  Colbarn -Clark „Loeomotfve  Engiiiaering*  (1S71) 
p.  20. 

3)  Batl-Boadi  (Third  Edit.),  p.,  298.  In  der  Köhler'schea  Uebenetanng 
B.  811.  _ 

4)  Dar  KnaMM^ÜMbalbmamar  «m  s  r  ist  in  naasnr  AbbOdmig  in  bori« 
aentaler  Stdlang  anganommen,  wihrend  ay  und  af  die  verüng^rmn  Bichtni^m 
der  BaMentrikdialbmaaMr  obs  ^  aadenten. 
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Si  lüeheisteunuigLMi  «hin  b  Kreisexcentriks  entsprechen,  worüber  bereits  ittfid.  1, 
S.  510  11.  a.  w.  allst ührlich  gehandelt  wurde  >). 


■prodMo,  and  doreh  AbblUhmgen  erlantert  voritiidei^). 

Ungeachtet  der  gfinstigeii  Einbrungen  mit  den  LoeomotiTen 
der  Killingworth-  and  Hetton - Eisenbebn  hatte  Stepheneon 
vor  Eröffnung  der  Stockton  -  Darlington  •  Bahn  (welche  das  reiche 
Mineral-  nnd  besondere  Steinkohlengebiet  der  Grafschaft  Dorham 

1)  Mit  Zuziehung  von  Fig.  330,  Bd.  1,  S.  511.  erkennt  man  zuerst  leicht, 
dm  bei  der  mittleren  Stellung  des  Kolbens  einer  gewöhnlichen  Dampfmaschin« 
der  DampftrerthaUaneneliieber  nur  in  die  TÖlBg  enlgtgaiigeeetile  h»git  (Mdiobtn 
in  werden  bnwebt,  um  den  Kolben  nach  der  ebenfidla  entgegengesetsten  lUcii* 
tnnp  zn  bewegen.  Ilipidurcb  winl  iiber  gleichzeitig;  auch  die  Unidrehricbtunp  des 
Knininizapfens  veründert.  bei  Lotomotiven  also  auch  die  Dreliricbtung  der  Trieb- 
Ader.  Wie  bereits  B«l.  1,  S.  :>12  hervorgehoben  wurde,  »teilt  man  hierzu  deu 
HalbmcMer  des  Scbieberexeantrflu  fiut  nie  unter  90  Qrad  gegen  den  Kninun* 
xnprenradiiis.  sondern  Tergröewrt  letsteren  Winkel  am  10  1^  80  Ored  nnd  nennt 
ihn  den  Vo  r  ei  1  n  n  j:  s  w  i  n  k  e  1.  Hierdnrrh  erreicht  mnn.  das«  so^zleicb  am 
Anfange  des  Koll)enwcgcs  eine  grüssorp  Dampfinenge  ointrcton  und  gleichzeitig 
der  entweichende  Dampf  besser  abziehen  kann.  Um  terner  den  Dampf  bis  zu 
einer  gewiaeeu  Grense  dnreli  Bxpuurtcm  wirlcen  lanen  ra  IcOnnen,  verlftnierk  mnn 
auch  noch  die  I>ecitflldien  der  Scbieberflieben  fiber  die  Breite  der  Unmpreen&le 
Int  rylindcr  Iniiiiu««,  we>durrh  sich  diis  Exrentrik  noch  niohr  von  der  perlncbft'n 
recbtwinkli;^i-ii  Stcllnnp  entfernt.  Letztore  Verlängerung  pHegt  man  die  Üeckunj; 
(Uebe  riu  p  p  u  n  g)  /.u  nennen,  während  die  Grösse  der  OefTnung,  um  welche  der 
UnmpfltMisi  Mhon  geöffnet  iat,  wenn  ileli  der  Kolben  ent  «m  Anfiinge  eeinee 
Hnbee  befindet,  dM  Vor  eilen  femuintwird.  Ei  Uiit  rieh  ie)gen,  dMa  swiidien 
dem  ExcentriltälMlbmeeeer  ab  s  9,  dem  Vorrilwinttd  »af  s  if,  Fig.  SB6t  der 


deis  beispielsweise  tür  e  =■  Xim*",  v  s=  6'»n>  und  (>  =  ec»"),  =  Vst  <dio 

#  s  SO  Gnd  iet,  nnd  mithin      ya#  s  ItO  Gmd  betregen  Itann. 

S)  Pambour,  A  Practical  Treatise  on  rxjcomotive  Engine,  London  1836, 
p.  18,  PI.  3.    Eine  Ausgabe  in  franzöiiischer  Sprache  erschien  bereits  ISSr*.  Nadi 
einer  späteren  Aurtage  bearbeitete  iJr.  Sc  hause  (lies  Werk  deutsch,  unter  dem 
Titel:  Theoretisch-praktisciie«  Handbuch  über  Dampfwagen,  Braunschweig  1841. 
■l1ilB«vn,  VeieMmiilrtTe.  tlT.  1  Aofl.  ?t 


Fig.  285. 


Dm  gedsdito  Bjütm 
der  lonn  Exoantriin  aiit 

Mitnehmern  anf  der  Lo- 
comoti^-triebachse  er- 
lüelt  aicb  übrigens  bis 
rar  Mitte  d^r  dreinig6r 
Jfthre,  wo  es  sich  bel- 
sidAlsweise  noch  in 
P  am  b  0  n  r's  berühmtem 
Werke  Uber  Locomo- 
tiven   ausfohrlich  be- 


Dedcnng  s  e  nnd  dem  Vonilen  =  o  die  GlelcAnng  besteht:  swi.  i 
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mit  der  Nordsee  verbinden  sollte)  mit  groesen  SchwierigkeiteD 

zu  kämpfen,  um  auch  hier  freie  Locomotiven  zur  Anwendung  zu 
bringen«  Pferde  und  einige  stationäre  Dampfmatckinen,  letztere 
wegen  einiger  sehr  starken  Steigungen,  hielt  man  nicht  nur  für 
anareichend,  sondern  auch  für  zuverlässiger  und  sicherer  und  nur 
versuchsweise  bestellte  man  endlich  dre  i  Locomotiven  in  der  neu 
errichteten  Stephenaon' sehen  Maschinenfiabhk  zu  Newcastle 
upon  Tyne  '  ). 

Stephenson  sah  jedoch  auch  hier  seinen  sprUchwörtlirh 
gewordenen  Mahnruf  „Perseverance-  (Beharrlichkeit),  womit  er 
Jung  und  Alt  immer  zu  ermuthigen  pflegte,  mit  Erfolg  gekrönt, 
indem  er  bereits  bei  der  Eröffnung  der  Bahn  (am  27.  September 
1825)  die  ('«enugthuung  hatte,  dass  seine  erste  Locomotive  mit 
einem  90  Tonnen  schweren  (mit  Personen  und  Kohlen  beladeuen) 
Wagenzuge  in  05  Minuten  die  ganze  ziemlich  9  engl.  Meilen  be- 
tragende ßahnlÜDge  von  Stockton  nach  Oarlington  durchlief  und 
an  einigen  Stellen  die  Fahrgeschwindigkeit  sogar  gw51f  engl. 
Meilen  pro  Stunde  erreidiie. 

Diese  Bahn  war  sui^flich  die  erste,  welche  man  andauernd 
mit  zum  Porsonentransporte  benutite  und  deren  commerdelle 
Erfolge  einen  bedeutsamen  Wendepunkt  In  der  Benutsnng  der 
Locomotiven  als  Zugkraft  fUr  Eisenbabnfuhrwerke  einleiteten. 

Bemerkt  zn  werden  verdient  hier  noch,  (hiss  im  Jahre  1825  George 
S  1 1' !>  h »' II  so  n  IK'l■L•i(^^  3!'  feststohcnde  Daiiiiifni:ist  liinen  und  IG  Locomotiven 
in  seinen  bcitUii  .MiiJ-^-liinonlabriken  (Killiuffwnitli  und  Newcastlo  upon  Tjn)e) 
mit  Frfolg  gebaut  und  einige  dieser  Maschinen  am  ii  nach  Frankreich  geliefert 
hatte.  Am  Ende  dos  Jahres  1887  flbemahm  George  Stephen son*s  ein« 
siger  Sohn  Robort  (der  fast  nach  drcyahriger  Abwesenheit  aus  Amerika  zu- 
rürk'4('kf'lirr  war)  «lie  lAMtinig  der  Newoistler  Ma-^cln'neiifabrik.  in  welchem 
Jalire  ancli  der  Ingeitieur  Hackwort  Ii.  Ma.s(  hiueniuei>trr  der  Stockfon- 
Darüiigtou-Bahn,  die  in  der  untenstehenden  Note  ei^wahnte  WiUon  sehe 
Locomotive  znm  Umbauen  erhalten  und  nach  mehrftusher  Terinderung  (18S7) 
unter  dem  Namen  ^Royal  George*  wieder  der  Bahn  zum  Betriebe  abergeben 

1)  Eine  AbLilUiuii;  der  ernten  (lieber  Locumutiven  liutlet  mau  in  Smileü' 
nUvss  etc."  Vol.  III,  p.  175,  womus  «rkemibar  ist,  da«  si«  im  AUgemsinm  dsr 
spitsren  KlUiiigirartli-MaMhioe  gltieht,  swci  Paar  doich  Kussare  Stangen  gskappslt« 
Tsrhältnissrnnssig  hohe  Triebräder  hat  und  mit  demBlHsrohre  vcrMhen  ist,  wel« 
che»,  zur  Befiirdeiuug  Ae»  Lurtzuges,  den  gebrauchten  Danipr  in  den  Schornsteio 
blies.  Colburu,  iu  seinem  «Locomotive  £ugiae«riug'^,  p.  'il,  apricbt  vun  vier 
Stephensott'scihen  Maiehinan  (Smiles  a.  a.  O.  p.  166  nur  toq  dxalen)  nad 
bemäritt  dabsi,  dass  die  Timm  Wilson  in  NawcasUa  «benftdls  eine  LooomotiTs 
für  «lie  Stock ton-Oarlington-Bahtt  goUsfart  habt,  wslobt  mit  riar  C^Undan  aas- 
gMtattet  gewesen  sein  soll. 
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hatte.  Diese  Maschine  Irntte  hecbs  gekuppelte  Triebrad«»!',  zwei  verücal 
stehmde  CyUnder  mit  nach  unten  wiifcendmi  Kolbenstangen«  deren  Lenketaiigen 
direct  (ohne  Balanoiers)  imd  gemeinschaftlich  auf  die  Erummi^ifen  der  Ter- 

(IcTTäder,  also  anf  eine  und  dieselbe  Triebachse,  wirkten.  Ton  verschiedenen 
enpli<;chen ')  und  fran7risi>ichoii  ■)  S(  hriftstflloni  wnrdp  II  ac  k  wn  r  t  h  '  s  „George" 
von  jeher  als  diejenige  Maschhie  ihrer  Art  bezeichnet,  welche  zuerut  mit  einem 
KasTohre  nugestattet  gewesen  sei,  während  andere  gbahvOrdigere  Nach- 
richten dahin  gehen,  dan  Hackworth  hOdiateiiB  der  Ente  geweeni  wire, 
welcher  die  Yortheile  eines  conisch-convergentcn  Anntsrohres  an  der 
cylindrischcn  Mündung  erkannte  und  davon  (1827)  bei  seinw  ,Locomotive 
,Rojal  George"  Gebrauch  machte*). 


1)  Abbildung  der  Locomotive  „Rojal  Qeorge*  findet  sich  n.  A.  auch  In 
der  1871  von  Clark  besorgten  Anagab«  von  Zersh  Colbnrn's  aLoeomotiTe 
Eogineeriog",  p.  Sl,  Fig.  19. 

i)  Leehfttelier,  <hiide  du  HUeaniden-Constructenr  etc.:  Machinss  Looo- 
motlTei,  Bdit  185»,  p.  10. 

8)  Das  Bldsrobr  ist  eine  in  der  Schornsteinmitte  vertical  aufMrCiltaigande 
Fortsetzung  des  Dampfanstrittrohrs  mit  rylindriscb  oder  ronisch  coovergent  ge- 
stalteter Ausfliissöffiiaag,  um  eine  müglichst  grosse  Dampfmenge  mit  bedeutender 
Gsicibwindigkeit  dnr^  «inen  niedrigen  Schornstein  su  treiben  and  dadurch  «ine 
Zugwirknng  so  eneogen,  wsicbe  ausserdem  nur  durdi  hohe  Schornstein«  oder 
durch  sogenannte  Gebläse  herbeizuführen  sein  würde.  Indem  nämlich  der  Dampf 
mit  erhöhter  Vehemenz  tlurch  die  HlnsniVirmiinilnnfi  in  den  .Schornstein  strömt, 
reiset  er  die  im  Rauchkasten  befindliche  atmosphärische  Luft  mit  sich  fort  und 
swar  derartig,  dass  in  letzterem  Baume,  sowie  in  den  Udsröhren  und  endlich  in 
d«r  F«n«rk{st«  tfn«  LnftT«rdannnng  entsieht,  welch«  snr  Folg«  bat,  dass  di« 
ius8«re  Luft  vom  Druck  der  Atmosphlr«  durch  die  Rostawiscihsniinm«  und  di« 
Brcnnstoffschii-tit  in  die  Feuerlaicliife  getrieben  winl. 

Diese  Lufteraeugung  mittelst  ausströmender  Dampfstrahlen  ist  sehr  alt. 
Schon  YitruT  adMintmehr  als  «ine  Uossc  Idee  davon  gehabt  su  haben  (d«ntsdi« 
Bearbeitung  von  Rod«,  Buch  1,  Ga|rft«l  7,  8.  48  u.  44)  und  Phllibvrt  d« 
Lorme  (im  sechüzehnlen  .Tahrhundert)  sprach  den  Vorgang  bereits  bestimmter 
aus  (Lechatelier  in  der  Vorn-ile  des  (uiide  dn  Mdcanicicn-Construoteur,  Aus- 
gabe von  1859,  p.  11).  In  dieselbe  Kategorie  von  Erscheinungen  gehurt  ferner 
das  sofsnannl«  Wasssrtrommelgeblüse  (man  ach«  das  Vsrfassers  Hydromechanik 
S.  154),  SU  dessen  Brklttmng  bereits  1791  die  Toulouser  Akademie  aulibrdarl« 
und  Venturi  1797  durch  Versuche  zeigte,  dass  sdch«  Haugwirliungen  unter 
Boancherlei  Umständen,  namentlich  dann  entstehen,  wenn  Wasser  aus  einem  Oe- 
liaie  durch  eine  cjrlindrische  oder  conische  Ansatzruhre  ausfliesst,  *und  dabei 
bemeilEte,  dass  dieses  Phänomen  sum  Erheben  ron  Flüssigkeiten  benntst  «erden 
könne  (Oilb«rt,  Annatai  d«r  Phydb  Bd.  8,  S.  178  u.  s.  w.  sowt«  dl«  Hjdro» 
m«cha^  des  y«rfa8serB  S.  242).  Ueber  Trevithik  s  erfolgloses  B«mah«tt, 
den  aus  seiner  Locomotive  blasenden  Dampfutrnlil  zur  Luttzugerzeugung  im  Schorn- 
steine derselben  wirksam  zu  machen,  wurde  bereits  oben  (8.  312)  berichtet,  wozu 
hier  die  Bemerkung  gefügt  werden  mag,  daas  nachher  (1806)  der  Englinder 
Nicholson  «in  Patent  auf  Tsnchledene  spedell«  Vocriditw^pn  nahm,  um  dureh 
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Ungeachtet  aller  dieser  Verbessern n^ren  liatte  bis  zum  Jahre 
1828  ausser  Stephenson  wabrscbeinhch  Niemand  daran  ge- 
dacht, dass  Locomotiven  für  grosse  Fahrgeschwindigkeiten  braiieh- 
har  sein  würden,  man  hielt  sie  nur  gut  für  verbal tnissmässig 
grosse  Lasttransporte  und  für  geringe  Geschwindigkeiten. 

George  S  tephcnson's  Genie  und  seiner  unvergleichlichen 
Ausdauer  gelang  es  jedoch,  auch  diese  Aufgabe  zu  hisen,  wozu 
ganz  besonders  die  1820  in  Angriff  genommene  (circa  30  engl. 
Meilen  lange)  Liverpool-Maiiehoster-Kisenbahn  Veranlassung  gab, 
an  deren  Zustandekommen  bekanntlich  Stephenson's  stählerne 
Zähigkeit  und  Energie  einen  so  entschiedenen  Antheil  hatte 


Damp&tnhlen  Feuer  nTi/nlilnsen  untl  T/iift  für  Gebläse  anzusnngen  (Specjfication 
Nr.  2990  vom  22.  Novemlior  ISOO)  Mif  rerlitein  Bewiisästsein  und  jirnklisrhcr 
äicherbeit  brachte  erst  1815  George  Stepbeuson  das  Dampl'strahl-lJlasrohr 
bd  Minm  «nten  Killingworth-LoeomotiveB  in  Anwendung  und  Unw  «olchca  nach- 
her bd  keiner  uinw  fibrigen  T^oeomotiTen  fehlen.  Sp&ter  heben  die  Englinder 
Hedley.  Gnrney,  der  Franzose  Pelletan  nnd  namentlich  der  vorher  ge- 
nannte Ilaekworth  <)ie  Prioritiit  St  c  ph  e  ii  son'fi  für  sich  in  .Viisprmh  jrenuin- 
men.  Von  Hackworth  wird  überdies  behauptet,  er  habe  auch  zuerst  auf  die 
Kottiwendigfcett  hingewiesen»  d«M  dM  obere  Ende  des  Blnerohres  mit  einem 
conieoh  couTergenlen  Ameise  nnegeatattet  sdn  rniiiie,  wenn  die  Wirkung  die 
rechte  sein  solle  (man  sehe  hierüber  Co  1  bnrn's  „Locomotive Engineering"  p.  21. 
wobei  sich  aiuh  Alibildunpen  liefindoii).  Abpeuehen  nber  davon,  dass  derartige 
Austlufifiansätze  als  Mundstücke  tler  Feuert>pritzeu  lüugst  bekanut  w^aren,  indem 
man  wonte,  den  de  die  Tortheile  groieer  Ansflnugeschwindigkett  mit  bedenten- 
der  Ansflnismenge  mit  dnander  Terdnigen,  nimmt  dleie  Verbesierung  George 
Stephenson  keineswegs  das  Verdienst  der  ersten  errolgrcichen  Anwen- 
dung lies  Blasrolirs  bei  Locomotiven.  Der  \'erfasser  ;:lftubt  schliesslich  seine 
eigene  Ansicht  über  die  ganze  Frage  durch  nicht«  besseres  begründen  zu  k«°>unen, 
eil  wenn  er  die  Worte  George  Stepheneon*»  (in  deeien  NermtiTe,  vom  Mo- 
nat Jaanar  ti.  b.  w.)  Uber  Hack worth'e  Ansprache  anführt  (Smilen*  ^LiTes  etc.". 
Vol.  III,  p.  504).  welche  also  lanten :  ^T-et  us  siippose  that  Hack  worth  reell/  did 
first  confrnct  xho  blu.-st-pipe.  does  «hat  iill  niVect  tbc  clnim  of  Georpo  Stephen- 
son to  have  bceu  the  hrst  discoverer  of  the  fact  that  throwing  the  eductiou 
iteam  in  the  form  of  a  vcrtical  jet  into  the  chimney,  greatlj  inereaeed  the  power 
of  the  loeomotive  angine?  Ae  well  might  it  be  contended  tiiat  James  Watt 
lind  no  merit  for  bis  invention  or  the  steam-enginc,  bccause  its  efTectnal  Perfor- 
mance )in'~  bocn  so  irrently  imprnve<l  since  bis  dentb.*  Hiermit  stimmen  nuch 
die  Urtheile  Williuni  Fairbairn  s  übcreiu.  welche  dieser  erfahrene  Mann  in 
•dner  „Useftil  Informatioa  for  Engincen",  Second  Seriee  (p.  Ml),  anrnpricht. 

1)  Daa  Oerach  an  das  englisehe  Parlament  snm  San  dieser  Bahn,  weldie 
die  I  cdentondsten  Handels-  und  Indnstrieplütze  Englands  mit  einander  verbinden 
s<dlti',  \\  iirtb-  (IH'ir))  ibis  er.-(e  I^Ial  :\b«:c<cbla,_'t'n,  gtdaiiutc  aber  bereits  im  folgen- 
den Jahre  wieder  vor  dns  Pnrlament  nnd  ging  nnn  die  betreffende  I^ill  im  Müra 
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Mit  Anfang  iic>  .Idlires  IS'J'J  uabeten  die  Arbeiten  zur  Her- 
stellung iler  Bahn  ilireiu  Ende  (das  C'liat-Moss  war  fest  und 
sicher,  der  Tunnel  unter  einem  Thcilo  der  Stadt  Liverpool  aus- 
gemauert u.  8.  w.)  und  noch  war  man  unentschieden,  ob  mau 
den  Transport  mittelst  l'ferden ,  feststehender  l>anipfinaschinen 
oder  durch  Locomotiven  beschallen  sollte.  Für  let/.leres  Tricb- 
mittel  sprach  George  Stephousüu  last  allein'),  während 
Andere  Wasserkräften,  Atmosphäreudruck,  und  die 
ausgezeidiDeten  (zur  Entooheidung  zugezogenen)  damaligen  eng> 
lischen  PachiDgenieure  R  a  s  t  r  i  c  h  und  Walker  den  feststehenden 
Dampfmachinen  den  Vorzug  gaben  ^). 

Nach  neuen  Kämpfen  und  nach  Construction  einer  Versuchs- 
locomotive,  die  beim  Fortbau  der  Bahn  und  beim  Materialtrans- 
porte grosse  Dienste  leistete,  siegten  endlich  Stephenson*s 
Vorstellungen,  mindestens  in  soweit,  dass  die  Entscheidung  der 
Frage  von  dem  Erringen  eines  Preises  von  500  Pfd.  St  für  die 
beste  Maschine  abhängig  gemacht  werden  sollte,  welche,  bei  einem 
Gewicht  von  nicht  über  6  Tons,  einen  Zug  von  mindestens  20 
Tons  mit  10  Meilen  Geschwindigkeit  pro  Stunde  fortzuschaffen 
im  Stande  wäre*). 

182Ö  bowubl  im  Überbaus«  wie  im  Unterlinuse  zu  GuDbteu  iler  iSacbe  mit  den 
erford«rUeh«n  liUjorititen  dnndi.  George  Stepbenion's  Bemfihtmgtn  und 
Kimpfe,  nm  an  diM  2S«I  sn  gelfti^f«!,  lind  vortrafflicli  von  8mil«t  gMchildert 

11.  H.  O.  Chnpter  11.  Auszugsweise  in  dem  Bündchen  von  Carl  Loi  ck's  Eisen* 
bahnbüchern,  welches  das  „Leben  Qeorge  Stephenson'a"  behandelt,  Leipcig 
1858. 

1)  Aonahne  davon  machten  indirect  die  beiden  Ingenieure  Yignoles  ■ 
und  Ericson,  jedoch  tränten  diese  der  Locomotive  nidit  die  eifiMrderlidie  Ad- 
hirionskratt  /u  un<l  schlugen  deshalb  vor,  zwischen  den  gewöhnlichen  Bahn- 

schlenen  eine  dritte  S<  bietie  fix  reHtnvl  friction  rail)  fefitzulppen,  po^ren  welche  in 
Iwrisoutaler  Richtung  zwei  Köllen  geprexst  werden  eollteu,  die  man  mit  der  Lo- 
comotive in  entsprechende  Terhindung  gesetst  hatte  (Smiles  a.  a.  0.  p.  t56).  — 
In  Fnukraich  soll  S^gnin  schon  firtther  fUr  die  Lyon-Sk-Etienne-ffisenhahn  den- 
selben Vorschlag  gemacht  haben  (P  e  r  d  u  n  n  e  t ,  Trait<<  (Hdmontaire,  Tome  3,  p.  609). 

2)  Nach  ihrer  Herecbnting  sollte  (Siniles,  p.  258)  die  ganze  Hahnliinge  in 
19  Stationen,  jede  von  ungefähr  1'/^  engl.  Meilen  Länge  getheiit  und  die  Züge 
durch  2  t  feststehende  Dampfinaschinen  mittelst  Seile  fortbewegt  werd«i. 

8)  Noch  andere  Bedingungen  wann  folgende:  Die  Masdiine  mvist«  ihren 
eigenen  Rauch  verbrennen,  der  Kessel  musste  zwei  Sicherheitsventile  haben,  der 
Danipfilriick  iliirite  5(i  Pfd.  pro  Quudrntzoll  nicht  übersteigen.  Mafichine  und 
Kesvel  i»ollten  aut  Federn  ruhen,  das  Gestell  sechs  Rader  erhalten  und  der  ganze 
Baa  di«  HiHie  von  Ift  Fom  nicht  aberschreiten.  Dl«  Anschafl'ungskoslen  d«r 
Xasdilne  durften  nldit  Uber  550  Pfd.  St.  betragen. 
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Am  Tago  der  roncnrrenzfahrtcn.  den  6.  October  182fl,  waren  an  der 
Versucbsstelle  (Station  Rain hi II,  9  Moilpn  von  Liverpool)  vier  verschiedene 
Locomotivou  auf  dem  Platze,  nämlich  die  „Novelty"  (die  Neuigkeit)  von 
Braithwaito  und  Ericson,  die  ^Sansparcil"  (die  Unvergleichliche)  von 
Hackworth,  die  Perscvcrance"  (die  Beharrlichkeit)  von  Bnrstall  und 
die  „Rocket"  (die  Rackete)  von  Stcphenson.  Die  „Novelty"  hatte  keinen 
besonderen  Muuitionswagen  für  Kohlen  luid  Wasser,  d.  i.  keinen  von  ihr  ge- 
trennten Tender  hinter  sich,  war  also  eine  sogenannte  Tendormasch ine 
imd  be»as8  ferner  die  Eigenthümlichkeiten.  dass  die  zum  Verbrennen  erforder- 
liche atmosphärische  liuft  mittelst  eines  Gebläses  durob  den  Rost  getrieben 
wurde,  und  der  Kessel  mit  einem  derartig  gewundenen  Feuerrohre  ausgestattet 
war,  dass  die  durchströmenden  Verbrennungsproducte  zum  dreimaligen  Hin- 
und  Hergange  gezwungen  wurden,  bevor  sie  in  den  Schonisteiii  treten  konnten. 

Die  Dampfcylinder  standen  vertical  über  ilen  Vorderrädeni  '). 

Hackworth's  „Sanspareil"  hatte  das  bereits  erwähnte  Blasrohr  ah 
Eigenthümlichkeit  und  einen  Kessel  aufzuweisen,  der  euie  einzige  hufeisen- 
artig zusammengebogene  Röhre  bildete,  so  da.s.s  die  Verbrennungsproducte  vom 
Roste  aus  nach  hinten  luid  dann  wieder  vorwärts  gingen.  Schornstein  und 
Feuerhecrd  also  beide  am  Vorderende  der  Maschine  lagen.  Die  beideu  eben- 
falls vertical  gestellten  Dampfcylinder  waren  über  den  Hinterrädern  angebracht. 

BurstaH's  Maschine  entsprach  sowohl  mehreren  Bedingungen  des  Pro- 
gramms nicht,  als  sie  auch  Ijeim  Transporte  zur  Versuchsstellc  derartig  schad- 
haft geworden  war,  da»<s  sie  gar  nicht  zur  C'oncurrenz  zugelassen  und  vom 
Verfertiger  zurückgenommen  w^urde. 

Stephenson's  „Rocket"  hatte  die  aus  Fig.  2Ö6  erkennbare  Anurduung, 


Fig.  286. 


1)  Ausfübrlicb  und  mit  Abbildungen  begleitet  bandelt  über  die  Raiuhillfr 
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mat  mit  zwei  BlARolureD  (statt  eines  einzigen  bei  Hack  Worth 's  Maschine), 
gaas  besonden  aber  mit  einem  Röhrenketsel  versehen,  welclier  in  Fif.  297 

(in  grösserem  MaasH!<tabc)  besonders  pezeichnot  Ut  und  in  -^dnom  Längendivrch- 
schnitte  (der  HauptHadie  nach)  dom  Lorntnoliiltnikessel  glich,  welcher  ficL  2, 
S.  tiü7  u.  608  abgebildet  und  beschrielten  wurde  '). 

fiei  den  Concuneuziahrten  platzten  der  Maschine  „Novelty"  erat  ^eise- 
wasaemdir,  dann  KeBielaiederSluren,  mid  wurde  auch  Hackworth*8  «PMiere- 


FIf.  987. 


rance"  derartig  schadhaft  dass  beide  die  vorgeschrie- 
benen I'abrion  nicht  vollenden  konnten^),  sondern 
vor  der  Ent^cUciduug  von  der  Bahn  entfernt  werden 
musKten.  Stephensou's  „Rocket"  allein  war  im 
Stande,  nieht  nur  dem  Concurrenj^rogramm  ent- 
sprechen zu  koiitn  II.  >ondieni  die  Fordeninpen  des- 
sell»en  noch  bei  Weitem  zu  übertn-ffon.  indem  die^e 
Loeomotive  hei  4'/^  Tons  Sell>s(gewiclit'')  einen  Zug 
von  12^/4  TonH  niit  uiner  mittleren  Geschwindigkeit 
von  18,8  engl.  Meilen  pro  Stunde  ohne  ins«nd  welchen 
Unfall  transportirte. 

l>ie  jriiWstc  rjp^i  liwiiidiffkeit.  welche  die  Ma.schiiio 
•duie  Laiiuu;;  anzunelniuMi  sermochto,  betrug  aber 
29  Vi  engl.  Meilen  pro  btiuide*). 


Conrurrcnzfiihrteu  Wo«m!  In  seinem  Practicftl  Treatise  on  Rail-ßoads,  Tbird  Edit. 
p.  3<t7  n.  s.  w.  (in  der  K  ü  h  I  e  r' sehen  ileutschen  Bearhcituuf:  S.  213).  Auszugs- 
weise und  ebentallä  mit  AbbilUuDgeu  begleitet,  tindet  bicb  derselbe  Gegenstand 
auch  ia  dem  bereita  oben  (8.  SlO)  oitirten  Werke  v«»  Clark  und  Celbvm. 

1)  lo  unsern  Abbildungen  Ist  dar  cyllndriicbe  Dampfkessel  mit  a,  die  zu- 
gehörige  Fenerkiste  mit  b,  der  Feuerrost  inif  c  Vipzeic>inet  d  ist  das  Speise- 
waseerrohr,  e  dn  CommniiicHtionsrobr  zwischen  dem  Dampfe,  welcher  nich  in  der 
Feuerkifit«  bildete  und  dem,  welcher  »ich  im  Kebi>el  a  über  deu  noch  mit  Walser 
bedeektan  HeiarShren  auammalta.  f  ist  einrnr  dar  baidaa  DampHqrKnder,  g  daa 
snm  Blanobra  im  Schonulain  h  (Ubranda  Bohr  fBr  den  auatratenden  Dam^ 
n.  8.  w. 

2)  Von  den  Preisricblcrn  war  n<>vh  lestgesetzt  worden,  dass  hei  jeder 
ConcurrenzGahrt  die  liaiohiller  horixoutale  Bahnstrecke  von  ly^  engl.  Meilen 
Lioga  tO  Mal  bin  und  bar,  aleo  ttbariumpt  «in  Wag  von  70  engl.  Uailen  dnndi- 
laaCm  ward«  mUmte» 

^)  Hinsichtlich  des  Selbstgewichtes  und  der  Räderznbl  war  im  Programm 
noch  te.st;;eKetzt.  das^  >fa«(hinen  von  4'/,  Tonnen  und  weniger  Gewicht  nur  auf 
vier  Kadern  zu  laufen  brauchten. 

4)  Wie  ana  der  Abbildung  Fig.  m  crbeUt»  lief  die  „Bocket^  auf  vier 
Bidere,  wovon  die  Triebrider  4  Fow  B%  Zoll  und  die  Lanfllder  9  Fu«  6  ZtM 
DarebmeMer  hatten.  Zwischen  Kessel  nnd  Triebräder  waren  Tragfedern  einge- 
schaltet. Der  cylindrische  Kessel  hatte  6  Forr  Länge,  3  Fuss  4  Zoll  Dnrch- 
roesaer  und  enthielt  25  Feuerrohren,  jede  von  3  Zoll  äusserem  Durchmesser. 
Die  W«ile  de«  Sdioniftaines  betrug  IS  ZolL  Die  Feuerix»  hatte  SO  und  die 
Bdhran  m%  QuadialAiM  HeiaSIcha,  «o  da«  die  Totalhaiaitteh«  18T%  Quadrat* 
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Die  Leistung  der  „Rocket"  war  daher  im  Mittel: 

18^  X  17  =  mifi  Meilen.To]meii>X 
ein  Remiltat,  welches  an  lieh,  beMmdets  ftbw  im  Yeigeich  mit  den  spMeren 
LeiatongMi  der  Looomotivcn  von  Intoro-'vo  ist. 

Der  Conciirronzpreis  von  bOO  l'fd  St.  wunlr  von  dm  Eisonhahn-IHroc- 
toren  zwiüchcu  George  Stepben^on  und  ilcitry  Booth,  dem  äecrctair 
dw  Uveipool-MMielieBter-Bilui,  getheilt,  dft  (ftbgeselien  vom  Bbaolrf  wn  die 
JBUHSBBt"  mit  Hackworth's  Locomotivc  gemdnsam  hatte)  der  Erfolg  vor- 
zugsweise dem  Röhrenkcssol  der  „Rocket"  zuucsiliriobon  wurde  und  dieser 
nach  Booth 's  Idee  von  Stephensou  ausgeführt  worden  war'),  obwohl  bei 


roBS  betrag.   Oer  Rost  war  8  Wum  breit  oad  S  Fom  lang.  Jeder  der  beiden 

Dampfeylinder  hatte  8  Zoll  Durcbmesser  iukI  der  Kolben  16 '/.^  Zoll  Hub.  Die 
geleistete  Arbeit  »1er  ^Rocket*  soll  nicht  mehr  uls  12  (?)  Intlicator-Pfcrdekräfte 
betragen  haben.  Bei  den  Cuncurrenzfahrten  (also  auf  7U  Meilen  Weg)  hatte  die 
„BoolKet*'  1085  Ffd.  Cokee  (oder  pn»  Meile  nnd  pro  Tonne  ZngfaMt  0,81  Pfd.) 
verbfaneht,  «iluend  die  damit  Tevdampfle  Wamennenge  898  Gallonen  oder  88,64 
CnbU^fliss  (1  Gallon  zu  277,274  Cubikzoll  engl,  gerechnet)  oder  92,64  X  68|A0 
=  5790  Pfd.  betrug.  Mit  der  Gewichtseinheit  Cokes  hatte  man  daher  du 
5  Vi  fache  Gewicht  Wasser  verdampft,  was,  nach  Bd.  1,  S.  563  (Note),  eben  kein 
giinstigei  Bosnltat  war. 

1)  Die  Lelstnng  der  »Bodwt*  von  884,6  Meilen*Tonnen  ist  oibnbar  ireit 
unter  dem,  was  man  hatte  erwarten  können.  In  der  That  erhellt  anch  aus 
spateren  Aiij;Kl)eu  (Clork,  a.  a.  ().  S  7),  dass  nach  einer  (wahrscheinlich  Host 
und  Blasrohr  betreHendeu)  Abänderung  diese  Maaduue  47,45  Tons  (einschlicss- 
li^  Maaohine  nnd  Tender)  mit  18,8  Meilen  Oeeebwindigkeit  pro  Stande  gezogen 

V'  \ 

bat.    Nimmt  mau  nun  mit  Clark  den  Zugwiderstand  pro  Tonne  ^  ^8  -j-  j^j) 

in  Pfunden  an,  wenn  V  die  FahrgCbchwindigkeit  pro  Stunde  in  engl.  MeiL>n  be- 
zeichnet, so  giebt  dies  für  den  citirten  Kall  pro  Tonne  eine  Zugkruft  von  9,03  Pfd. 
nnd  Ar  den  ganzen  Zag:  47,45 . 9,0S  =  498,5  PM.  Da  ferner  die  Znggeeebwlo- 

5280 . 13,3 

digkeit  pro  Secunde,  in  Fussen  ausgedruckt  — ^^qö —  ~  20,24  betrug ,  so  hatte 

428  5   20  24 

die  Ibadüne  (anf  ebener,  gerader  Sirecite)  eine  Arbeit  von  - — 15,76 

PMfdeinlllaB  entwiMt. 

8)  Wbtr  die  Priorität  der  BdhrenkesselerBndnng  ist  viel  geetrittcn  worden. 

Die  ältesten  Ansprüche  sind  die  eines  Nordamerikaners  Nathan  Read,  der 
l'creitP  1791  ein  nordamerikanisches  Patent  auf  einen  R<'»hrendarapfkes8el  erhielt, 
welcher  aus  einem  Systeme  enger,  vertical  steheqder  Feuer»  und  Wassenröhren 
gebildet  war  nnd  weleher  naeh  den  wdter  nnten  nolirten  ZeiehnuugsqueUen  an 
die  Dispoeltionen  derartiger  Kessel  erinnert,  die  Bd.  I,  Seite  580  (Zweite  Andage) 
diesee  Werkes  abgebildet  nnd  besprochen  wurden.  Der  Neffe  dieses  Mannes 
David  Read  erörtert  die  Ansprüche  seines  Onkel«  iu  einem  Buche,  welche« 
1870  io  New-York  erschien  und  folgendennassen  )ietit«lt  ist:  „Nathan  Read, 
bie  inventlon  of  tbe  mnitl-tttbniar  boüer  and  portable  high-preasore  eogioe,  and 
tfaeovery  oT  Om  trae  mede  ef  applTfaig  eteam>powar  to  navigation  and  laOwajs." 
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der  Ausführung  desselbeu  in  der  vun  Robert  ätepbenson  geleiteten  New- 
dstier  MAcUnenfiibrik  noch  enorme  pnürtisclie  Sdiwierigkeiten  ftberwonden 
wefden  imifliten  >)•  IH»  Resultat  der  RamUlIer  ConconrensfalirCen,  oder,  wie 

die  Engländer  zu  sagen  pflegen:  „the  battle  of  tho  Locoraotivc,"  war  filr 
Goorpo  Stoplionson  und  für  den  Eisoiil>ahnlietri<'l»  in  viclfarhr^n  Hoziohiin- 
geu  von  ausberordeutlichor  Widitigkcit.  Nicht  niu-  war  der  Kcwcis  gelieicrt, 
d»88  die  Locomotive  für  »o  groät»e  Ociichwindigkeiten  btaachber  gemacht 
werden  konnte,  wie  sie  derPersonenveriiehr  fordern  musste,  and  sie  aberhaiqit 
die  beste  Triebkraft  für  den  KiM>nbahntrausport  lieferte,  sondmi  war  auch 
ührv  (He  Hauptpunkte  des  Constructionsprindpea  vollständige  Jüitscheidung  ge- 
wonnen. 

üeuutzte  mau  daher  auch  nach  den  Concurrensfahrten  die  beiden  repa- 
rirten  and  Terbesserten  HascUnen  Hackworth*8  and  Braithwaithe's 
auf  dtnelben  Bahn,  ho  machto  man  jedoch  mir  bei  iStephcnson  neue  Bo- 
■>tolInngen.  so  da<>;  am  fiM<>rli<  lirii  Kr«iffiuing>tagc  der  LivprjHX)!  -  Maiit  h<'>«tpr- 
Eisenbahn  (den  15.  bejjtciuber  isyO)  überhaupt  nur  acht  btephcuson'schc 
Locomotiven  zur  Fahrt  bereit  gehalten  wurden. 

Die  nach  der  •Rocket'  erbanten  Hiaschlnen  waren  swar,  bis  auf  die 
wenig  ^hräg  b'egenden  I  )aini)fcylinder  und  eine  besonders  hiniogef&gte  Rauch- 
kiste,  nach  demselben  Principe  construirt,  hatten  jedoch  grMeere  Dtaiensbnen, 


Ans  letalerer  Qualle  hat  der  Vcrfossar  den  Stoff  tn  einem  betreffimden  Antetse 
(unter  BeilBping  von  Abbüdungen  des  Kessels)  enHehnt,  wddier  in  den  Mit* 

theilungen  <!e<*  Gewerhe Vereins  fdr  Hannover,  Jahrj;.  1876,  S  3on  ptc  abgedruckt 
wurde.  Von  einer  praktischen  Aosflihrung  eines  Bsad'schen  BöhreokesMls  ist 
jedoch  nirgends  die  Rede. 

Thatsaehe  ist  es  ferner,  dass  nachher  1S04  der  nordamerikanlsehe  Ingenieur 
J.  Stevens  ebenfiills  dn  amerikanisches  Patent  auf  einen  Oampfkessd  mit 
Wasserrohren  erhielt,  der  such  bei  einem  kleinen  Dampfhootc  in  Anwendung 
gebracht  wurde.  Man  sehe  iiher  letzteren  Kessel  auch  Bd.  IV  dieses  Werkes» 
8.  285  (Fig.  158),  sowie  dui>  honnov.  V\  uchenbiatt  tur  Handel  und  Gewerbe, 
Jahrg.  1875,  S.98.  Das  eiste  englische  Patent  auf  einen  Dampfkessel  mit  Fener- 
rShren  wurde  dem  en^istdwn  Ingsnieor  Neville  erthsilt,  worfiber  Auskunft 
giebt  die  „Patent  Speeification  Nr.  5344  vom  14.  März  1826."  Im  Februar  1828 
erhielt  Marc  Seguin  (ain^),  der  Erhnuer  der  Eisenbahn  zwischen  St.  Etienne 
und  Ljou,  ein  fransusisches  Brevet  aut  einen  ähnlichen,  verbesserten  Kessel  mit 
hmtoentalUegsiiden  Rfihrsn,  der  ikih  u.  A.  in  H ensiuger-CIama'  Weike  die 
LoeosMtiY-llasehine  auf  Tafltl  A  und  ferner  bei  Colburn  p.  tS  abgebil- 
det findet.  Von  der  Ausinhrung  eines  solchen  Kee.sels  mul  zwar  mit  voll- 
ständigem Erfolge,  ist  vor  S t e p h en s o n ' s  ., Hocket ebenittlls  nirgends  eine 
Spur  SU  finden.  Daher  auch  unpurteiische  fransüsische  Schriftsteller,  u.  A. 
Perdon net  {TnM  dlteentaire  des  cbemins  de  fer,  Tome  3,  p.  ti5),  hinsichtlich 
der  Priorltitsfirage  sowohl  Booth  eis  Stephenson  alle  Gers^tic^eit  wider* 
fahren  lasBen,  und  Perdon  net  (a.  n.  (>.)  sein  Baisonnement  mit  dem  Bemerken 
schliesgt:  ..II  est  fort  poarible  que  deux  hommes  de  g6iie  aient  eu  la  mCme 
pens^e  a  ]h  ni< nie*  tjeiinv" 

1)  Man  »ehe  deshalb  ämilea  ,Lives  etc.",  Vol.  III,  p.  264. 
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X.  &  pyliiiderdiDrchraeaBer  von  10  bis  11  Zoll.  16  Zoll  Kolbenliiib,  im  drei- 
fUssigen  Cylindcrkesspl  IK)  bis  92  Röhren  von  2  Zoll  Dnrohmesspr  ond  6  bis 
6%  Fuss  Läni^p.  \m'  Rüder  von  jo  5  Fuss  Ihncliines^cr  u.  s.  v. '). 

Wahrend  8tepheu8on'H  Hrlulgcn  auf  der  Livcriiool-Mancheister-liahn  war 
auch  Hackwortb  bemfllit  gtmptien,  tor  dieStockton-Darlington^Lliüe  (im MI» 
1830)  eine  verbenertef  iosbesondere  nun  Por8onentniiu(p<n-t  geeii^iete  Locomo- 
tive  zu  con>tnurpii. 

Die  <M>t('  (U'rarti}/e  uinl  j(«'hiiiK«'ii(>  Ma»<  liin«'  war  der  JihAu-.-  wplrho  als 
hetvurrageialo  Kigenthüniliihkeitcn  horizontale,  zwischen  den  Gctttcllralimcu 
liegende  Daniptcylinder  (inside  cylinder)  besans  und  mit  einer  TriebAchse  Ter- 
Heben  wer,  deren  KrOpfe  oder  Buge  (Kmmmxmifen)  man  unter  90  Orad  gegen 
einander  verdrelit  hatfr. 

tu  ilfiii-rllini  .laliic  (IS, 50)  Imulit«-  aiuh  Hnrv  iti  I jvcipool  sciiif»  orsto 
(nach  KeiiinMly  >  Kiitwiulo  auKj;<>fülirf*)  Locouiotive  auf  die  Li>«'rpool- 
Manchester-ßahn.  die  cltenfalls  mit  hori/.oiitiiUieftenden  Ihunpfcylindcrn  unter 
dem  RencUmsten  mthgetitattet  war  wid  auf  vier  nngekuppelten  Rftdem  lief^ 
als  besondere  Eigcntlinmlicbkeitcn  aber  *-iiicn  «ylindriKchcn  K(>iu>rka.st«'n.  in- 
wpndifren  und  schiniodr<'i>cni«>n  Kähmen  (iiiKide  fhune)  und  ein  Paar  TriebnUler 
von  <j  Fuss  Diu'fhmo.sscr  liatfc 

iyo  beachtenswert h  diese  letzteren  Organe  auili  j^cnannt  werden  musjilen, 
Bnry*«  Hascfaine  entbehrte  der  awei  Hauptlebennelemente  der  Stephenson- 
sehen  Locomotive,  des  RdhrenkesMels  und  dea  Blasrohres'). 

Mit  (li<->-eii  wicliti-jen  llicihMi  tnid  clM'nfalls  mit  inwoiidij,'-  nnd  horizmi- 
tallicKciideii  Dampft  yliinlcrii  aus^'e,stiiti»>(.  iili<'nlii'>  alier  nocli  mit  aii^soiilioßPn- 
den  Rahmen  (mitMde  fraiue)  versehen  und  mit  jener  -sich  bis  ins  ii)cint«te  Detail 
erstredkenden  Constmction  nnd  Ausfflhrung  (wund  woritmansbip)  derStephen- 
•on'adien  Maschinenfiibrik  (damals  srbon  v<Na  Sohne  Robert  Stephenson 
geleitet)  j^elan^fte  ebenfalls  IS'W)  die  I/Oi  fnnotive  „Planet"  auf  die  I.iverpool- 
Mancbostrr-ikhii.  welrlie  iia<  lilicr  lan^e  Zeit  lündorch  als  Prototyp  der  eng» 
lischen  Locomotiven  betrachtet  winde. 


1)  Ein  :iu«fiihrlichere.'>  Ver/,cichniiW  der  DinuMifioncn  »lil*^er  ersten  Stephen- 
son'schen  nnd  einiger  »uderer  Loooniotiv eii  timh'i  ^il  Ii  in  <'iner  Note  S.  332  ft", 

2)  Zum  ErsaUe  deb  Blafiruhre»  liHtte  man  ein  üetda^e  augeorduet.  Ueber 
die  Fmge,  ob  die  Bury'sche  Maschine  „Liverpool"  oder  der  Stephenson 'sehe 
»Planeif*  ab  die  ersten  LooomotlTen  der  Liverpool •Mandiester« Bahn,  welche 
horizontfllliegende  Inside-Cylinder  hatten,  xti  bezeichnen  sei,  erhob  «ich  noch  am 
J1  November  IS'ifi  in  .ler  Sit/.tin^:  •ler  ln.-tit.  ot  ('ivil-?Lnj;ineer.s  in  Ivondon, 
welcher  Koben  Stepbeii-oii  pni-^idirte;  zwitclieu  Kennedy,  Wood  uml 
Clark  eine  merkwürdige  Dcbutte,  die  richtig  dahin  entschieden  wunle,  das«  der 
Unterschied  beider  genannter  Maschinen,  nngenchtet  der  &hereinalimmenden  Cy- 
linder  und  Radstellun^cpn,  gro^ii  genug  sei,  nm  allein  ihre  Erfolge  beachten  und 
von  tVir  >li»»  '/tikiuill  dor  lyoconiotiven  ganz,  unwesent liclien  Dingen  absehen  lu 
können.  Weiteres  hierüber  in  Bd.  H'«.  p.  '22  <ler  Älinuteg  ol"  l'rocceding.-  j:e- 
nannter  Gesellschaft.  Ahbilduugen  der  nachher  abgeäuderten  Bury' sehen  Ma- 
iehinen  finden  sich  am  besten  in  Flachat  nnd  Petiet's  .Gnide  dn Mdeaaiden- 
Oondnetenr/  Auflage  von  1840. 
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ISne  BMam  dleMr  MmcMiw  mit  den  weaentUeluton  eingMcbriebenen 
>fiMimti  stellt  Fig.  388  dar,  w&brend  in  Bezug  ausfilhrlirher  Zeichnungen  auf 


  ^...^.ji!  i  i'  J      tbellen  pflegte:  „The  Loco- 


tion  of  one  man,  bnt  of  a  natlon  of  meclianical  engineera"'). 


Robert  Stephensoirs  „Planet'^  galt  für  einige  Zeit,  hin- 
sichtlich Disposition  und  Details,  als  Musterbild  des  Locomotiv- 
baues  und  wurde  so  lange  mit  fast  zu  grosser  Aeiigätlichkeit  co- 
pirt,  bis  die  vorher  nicht  geahnte  Orossartigkeit  des  Personen- 
und  Güterverkehrs  auf  der  Liverpool -Manchester -Bahn  steigende 
Ansprüche  an  die  Leistungsfähigkeit  der  Maschine  hervorrief, 
denen  man  zunächst  durch  Verlängerung  der  Kessel  auf  7  bis 
8  Fuss  und  durch  ein  bis  auf  11  und  mehr  Tons  erhöhtes  Ge- 
sammtgewicht  zu  entsprechen  suchte 

Mit  dieser  Gewichtsvergrösseruug  stellte  sich  auch  das  Be- 
dürfniss  schwerer  Bahnschieneu  heraus,  so  dass  man  nach  nicht 
langer  Zeit  das  ursprüngliche  Gewicht  von  35  Pfd.  pro  Yard  der 
Liverpool  -  Manchester  Bahnschienen  auf  G6  Pfd.  erhöhte.  Um 
auch  der  grösseren  Fahrgeschwindigkeit  und  der  noth- 
wendigen  Stabilität  sowie  rahigen  Bewegung  der  Loeomotive 
Genüge  zu  leisten,  brachte  man  hinter  der  Feuerbox  ein  drittes 

1)  roiiillet  et  I.  e  Blanc,  rorler«aUle  indoitricl  tic.,  Vol.  I,  Pari» 

1834,  p,  53  etc.,  PI.  9  bis  12 

2)  Smilcs,  Lives  ot  tbc  Eu4;iiiccrii.    Vol.  III,  p.  S. 

S)  Einig»  wwentliebe  Dimeniioiii»  nnd  Lditnncivtrhältiiiw»  der  «mm 
Robert  Skephenion'BdMn  EisenbahnJocomotiTeo  in  der  Zeit  von  ISSS  bic 
ISSS  rind  folgende: 


(Ins  unten  angegebene  Werk 
von  Le  Blanc  undPouiliet') 
verwiesen  werden  umi. 


Wi«  tneimicliiieeSteplien- 

son  tuigeacLtet  der  Erfolge 
nller  seiner  Arbeiten  nnd  T'n- 
ternehmungen  stets  war  und 
blieb,  erhellt  radit  dentUcli 
daraus,  dass  er  auf  die  Frage, 
wer  der  eigentliche  Erfinder 
der  modernen  Elsenbahnloro- 
rootive  sei,  die  Antwort  zu  er- 


motiTe  18  not  the  inTen- 
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■Räderpaar  an,  dehnte  die  Ratlbasis  auf  10  bis  11  Fuss  aus  und 
▼erminderte  dadurch  zugleich  die  Giüsbo  dur  Ücialir  im  Fall 


ISS». 

1  *  , 

1               1890.  1 

UMChiiM  »Rocket". 

Knglisohe  Fran/iisibche 
j                                Maasse  uoü    Maasse  uutl 
1                              Gewichte.   |  Gewicht«. 

1      IfMchiDe  «Pknet"* 

1  ' 

Cylintierdurchmi 
Kolhenscbub  . 


TriebnddurdimesMr 
LanfhuIdarchmeMcr . 


Rostflacbe  .  .  . 
FeuerbozAiehe. 


KcMCllioge  .... 
BöhienMU  n.  Durch 


RShreoheisfllche.  . 

Totelbeizfläche   .  . 

Gewicbt  des  ZngM 
ohne  M.  n.  T.  .  . 

I^MonotiTgewicht . 

Tendergewicht .  .  . 
Totelsoggewiebt .  . 


Zuggeücbwiuüigkeit  . 

lueh  pro 


Wi 

Stunde 

Cokesverbraucb  pro 
Stunde   

Quotient  am  WaeMr 
durch  Cokeifewieht 

Leiitwig  

Cokeeverbranch  .  .  . 

BiderMhl  

Dompfdruck  im  Kessel 


,  Zoll 

8 

>  Fuss  Zoll 

I 

8  6 

Qu«*lriitfii(» 
6 

80 

Fiiu 
6 

I  25  von  3" 

>  Qudralfuu 

117>/« 
187% 

Ton» 
9,550 

4,850 

8,80 

17 

(( 'ouburrciM- 
fahrt). 

22,81  Kilom.  i 
18,8  engl.  M.  j  pro  Stande 

pro  Stunde,  'od  0'«,16  pro| 
j     Secuiide.  i. 


Meipr 
0,203 
0,418 

1,486 

0,768 

(^ii.i'lraliiiclor 

0,557 
1,858 
Meier 
1,829 

25 

<ju««lratiu«ter 
10,988 

18,787 

TotiiiiMUx 
9,703 

4,818 

8,851 

17,878 


Zoll 
11 
16 

FUBtl 

5 

rraa  Zull 
3  6 

<2ulld^■^fllM 
6,5 
86,16 

Fntt  /oll 
6  6 

94 

<ju«lrsiru4s 
878,86 

814,58 

Ton» 
76 

8 

4 

89 


15,5  engl.  U. 
pro  i)tande. 


Cubikfuas 
18,81 

rrund. 
214 


I  Cii>>ikiiieier 
I  0,5168 

I  Kil. 
1  97 
5162 

=5,32 

970 


5,32 

I  884,6MeUen-  383,44  KiloDi.- 
I     Tonnen.  Tonneaux. 

0,910  rid.  pro  V»«»»-P"*t 
T«M...  TiÄ.  I  Tonneau  und 


1379,5  Mei- 
len-Tonueu. 


iiTonnen.iae;' 
4 

50  PAi  pro 
QoadrmtzoU. 


Kilometer. 
4 

3,33  Kil.  pro 
Q..Centim. 


5«i  Pfd  pro 
Quadrat-ZoU. 


Mcjor 
0,279 
0,406 

1,584 

1,067 

(^uiiilrittiiicti.T 
1,603 
8,866 

.Mrler 
1,98 

94 

Quadimlmter 
85,95 

89,88 

Tohiic^ux 
77.216 

8,144 

4,064 

80,484 

24,94  Kilom. 
j  pro  Stunde 

od.  fiin,93  pro 

Secunde. 


? 

? 

2251.2F{ilom.- 
Tonneaux. 


3,33  Kil.  pro 
Q.-G«ntim. 


Digitized  by  Google 


§.  21.  Eisentwbnfhhrwarke.  333 
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1832. 

Maachine  »AtlM". 
(SeelnriMHr.) 


Fhuu. 


CjrliiiJerdurchmeRscr 
Kolbenschub  

TriebnuldarchmcMer 


LraflniddiirehmcMer . 


Zoll 

11% 
16 

6 


F^M 

3 


C 


Rostfliebe  

FmorboKfliebe  .  . 

KtnelMiige  .... 

Rr>brenzahl  ii.Dnroh' 
messet  


R<)hrenbeizfluche  . 

Totnlheizfliichc .  .  . 

Gewicht  des  Zuges 
ohne  M.  n.  T.  .  . 
LncomotiTgewicht . 
Tendergewicht  .  . 
Totalzoggewicht .  . 

ZaggM4sbwiodigk«it 

Waaserrcrbnaeh  pro 

Stunde   

Cukesverbrauch  pro 
Stnnde    i 

Quotient  nus  Wasser 
«1.  C'Okcs-Qewicht 


7,0« 

46.00 
FuM 
7,0 

80 

QnadratriiM 

256,08 

302,08 

Ton»  0 
91,95 

8,71 

5,50 

106,96 

17,35  engl.  M. 


Mater 

0,282 
0,400 

1,584 


1,0C7 
Quadratmeter 
0,<6« 
4.27 
Meter 
9,18 

80 

Onadntimter 

SS,79 

28.0G 

Tonneaiix 
94,98 

8,85 

5,59 
108,07 

97,92  Kilom 

pro  Stunde 


Zoll 

19 

16 
Fnit 

5 

(Zwei  Paar  ge.  t 
kappstt.) 
FoM  Zoll 

3  6 

QuadratfiMt 

5T,oe 


i 


73S 
«8 

QnadnltaM 

217,88 

274,94 

Tona 
190,0 

11,40 
5,50 
206,90 

'1,  M. 


M«t»r 
0,804 
0,406 

1,694 


1,067 
Quadratmaler 
0,855 
5,80 

Mater 

9,40 

06 

Q«edrataater 

20.24 

25.54 

Toiineaux 
198,04 

11.58 

5,59 
210,21 

15,64  Kilom. 

]iio  Stunde 


pro  Stande,  od.  7in,75  pro  pro  Stunde,  ud.  4>u,34  pro 


Cllliikfii»» 

0.'».0 

rfuiiit 
556 


Seonndo. 

Cultikinpipr 
1,84 

KU. 
861,75 


(  uliikfiiM 

43,56 

Pfund 
696 


Seemkl«. 

Ciilnkiiiet«r 
1.233 

Kil. 
988,59 


7,30  7,30        I       5,17  5,1 1 

1855,7  Meilen-  S088,lK]lom.-j  201 1 ,1  Meilen*  8987,7Knoni. 

Tonnen.        Toiineanx.        Tonnen.     i  Tonneaux. 

0,296  Pfd.  pro  0,083  Kil.  pro  0,256  Pfd.  pro  0,072  Kil.  pro 
Tonneu. Mle.  Kilom. n. Ton.  Tonne  u.  MIe.  Kilom. u. Ton. 

4         ,         4         II         8         I  • 

r>3  Pf.I.  pro       o^oirti  1''"'   I"  "    3.70  Kil.  pro 

,Wu»drat-Zoll.j  |, Quadrat-Zoll,  j  q.-Cenüm. 


Ijeistnng  

Cokesrerbranch  . 
Radenahl  .... 
DampfdrackimKessel 

ir        1  .  . 

1)  Spiter  Mg  die  .Boeicet*  47,45  Tons  mit  18,80  MeDen  Gcsehwlndig- 
keit  pro  Stunde 

Diese  Zasammen.otellang  ist  nach   Pnmbonr,   Whiahaw,  Clark  und 
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gesagt,  auf  der  LiverpooI-Manchester^Bahn  mehre  Mal  ereignet 
hatte  >). 

Aof  denitige  aechnidrige  Locomotiven  liei«s  mch  Robert  Stepbenson 
1888  ein  engUselm  Erfindungspatent  ertheilen  'X  worin  namentlich  auf  das 
Weglassen  der  Radflantschen  an  den  Mittel-  oder  Triebrädern  eine  besondere 
Bedeutsamkeit  f?elej?t  wurde,  weil  er  damit  dem  Einflns>  ib  r  \  im  irrn'^serten  Rad- 
basis, auf  den  l»esonderen  Widerstand  beim  Befahren  von  liahnrnrvcn.  vor- 
ÜMillaft  ID  begegnen  ho0e. 

DiipoBitioniddiien  einor  dieser  Locomotiven  stellen  die  Figuren  289 
bis  291  (bezlelnuigswt>is(>  im  lAngendurchschnittc.  im  Grundrisse  nnd  in  zwei 
Endansichten)  (lar=<).  wobei  einige  Ilftuptmaasse  einfireschriebon  -ind.  indess  den- 
noch erwähnt  werden  mag,  dass  jeiler  der  einliegenden  Dam^jlcj  linder  /"/  12 
Zoll  Dordunesser  und  jeder  Kolben  18  Zaü  Hab  hatte.  Der  8  Fuss  lange 
Keesel  sehlosi  femer  m  MessingrAbren«)  71  von  1%  ftunweiii  Dorcbmeaser 
ein,  die  innere  Feuerkiste  e  war  aus  Knpferplatten  gebildet .  der  ganze  Ober- 
bau ruhte  auf  sechs  Federn,  welche  in  Ähnlicher  Wei^e.  wie  bereits  friiher  bei 
den  Eisenbahnwagen  erörtert  wurde,  zwischen  den  hölzernen  Aussenrahmen  cc 
nnd  den  Rada<;häcn  eingeschaltet  waren.  Wie  besonders  ans  der  Grondriss- 


Colbnra  gemacht  und  bei  der  litidutUon  der  eaglischen  Misüb  nnd  Gewidite 
anf  netrisdie  Maasse  wurde  angenommen:  1  Fuss  engl,  s  0,8<MS  Meter; 
1  Zoll  eng].  =  t6,4  MiUimoler;  «in  Qnadratfais  engl.  —  0,0989  Quadrat- 
meter; 1  Cnbikfnss  engl.  =  0,0288  Cubikmeter:  1  rfund  enjjl.  =  0,4.030  Kilo- 
gramm: 1  Tunne  engl.  =  1,016  Tonneaux  a  IOim)  Kilogr. ;  1  engl.  Meile  = 
1609  Meter;  1  Cabikfa««  Wauer  engl.  =  62,5  Fid.  englisch. 

1)  Als  Spurweite  der  LtTerpool-Manehester-Balin  hatte  man  4  Fuss  8'/, 
Zoll  ei^liseb  (oder  1,435  Meter)  angeiiommen  (zwischen  den  Schienenköpr«n  ge- 
messen,  wie  auch  bereits  FiV.  ■.''!'<  „ezeichnet ).  <1.  Ii.  «Ii«*  ^'pwrihlt.  wclcli«-  vorbfr, 
»eit  lauger  Zeit,  iu  den  Gralbi  lialten  Nurthum berlanü  und  Durbam,  suwuhl  l'ur 
)(«wuhuliche  StrasHenCuhrwerke  als  auch  für  die  ilteren  wie  jängereu  KuhUneisea- 
bahnea  an  Wylam,  Killingworth,  Hetlon  and  8tockton>Uar1ington  gebrfUtehli«]i, 
aber  für  Verkehre  bahnen  offenbar  zu  schmal  war.  Da  Stepbeuson  anfänglich 
nur  L«>comotiveii  liaiite,  welche  mit  «lieser  «o^rtMimmteii  scli  malen  Spurweite 
(„Darrow  guage**)  ausgestattet  waren,  no  waren  ilie  ineibteu  imcbfolgendeu  Uahuen 
fiut  geswuDgen,  dieielbe  Spurweite  einzuführen.  Bei  d«r  im  Jahre  1836  eröff- 
neten Grsat-Weitem«BiMnlMdin  Mhrte  man  ala  andere*  Extrem^  die  sogenannte 
Breitspur  („broad  guage")  von  7  Fum  engl,  ein,  die  jedoch  auf  diei<e  einzige  Bahn 
l  eK  iintükt  blieb.  wUliren«!  (mit  einigen  Atunahmen)  4  Fuss  sy,  Zoll  die  allge« 
meine  engl.  Spurweite  wurde. 

2)  Specification  Nr.  6484  vom  81.  October  1838. 

8)  Die  süssen  sind  hauptsSchlich  Tredgold's  (1888  In  London  bei 
Johu  Weale  erschieueuem)  Werke  „The  Steam  F.ngioe,"  p.  407,  PI«  88  his 
98  entlehnt,  woselbst  sich  auch  alle  betraffenden  Detail«  rcebt  gnt  und  nach 
Maasastab  gcaeicbnet  vorfinden. 

4)  Messingr Öhren  (statt  der  früheren  au«  Kupfer)  wurden  zuerst  1838 
Toea  Vaschinen-Ingenienr  Dixon  der  LlreipooUMaBeliester-Bahn  in  Anwendung 
«sbracht  (Tredgold  a.  n.  O.  p.  414) 
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fifnr  890  «rlwllt,  kgen  die  Datnpfrylinder  in  der  Rmdikimiiier  (imoiEe  box) 
nnd  waiden  durch  die  Winde  derselben  getragen.  Der  mnerei  von  starlceii 
und  bohea  eitenien  Schienen  gebildete,  dnreh  SoIiditAt  anafesdchnete  Bahmen- 


Kig.  289. 


)iun  hp'.tand  zner^t  Ans  zwei  RabnxMi  dd  niul  smlanii  aus  den  gabelförmigen 
'l'lifilfii  flui  d-.  <lio  mit  ibni  VdnU'n'ndcii  an  die  Raiu likammf r  d'  fassten, 
^ubreiul  die  hinteren  Enden  uiit  der  uiis.seren  FetierbUcbäe  verbunden  waren. 

In  Bezag  auf  den  Mittelndunen  d^d-^  werde  dabei  bemeikt,  daae  die 
Zweige  d*d!*  mit  ntr  Lafernng  der  FohrnngBlinie  (Bahnen)  benntst  wofden, 
welche  die  Gleit-stürke  der  Knlhcnntangenkreuzköpfc  erforderten.  An  den 
Stellen  der  drei  Rahmen  dcVd.  woselbst  die  Achse  der  ohne  Flantsch 
(constniirten)  Triebräder  aa  unter  ihnen  weggeht,  hatte  man  drei  Lager 
iwischen  aggenannten  Achigabdn  (Achahalteni)  angebracht,  wdebe  die  Achie 
in  der  Art  mnlbnten,  dass  die  BiÄmon  mit  dorn  Eotbenban  rertical  anf-  and 
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niederst«?igen  konnten,  die  «  vlinder  aber  gegen  die  Kiulu;lachse  in  tmabander- 
licher  Verbindung  blieben.    Wichtig  ist  hierbei  der  l'mstand,  daas  die  Trieb- 

Achse  xwiscben  den  Rftdern  aa  an  drei 
Stellen  unterstützt  wurde,  wodurcbman  ihren 
Bruchwidcrstand  bedeutend  m  erhöben 
glaubte. 

Jeder  der  äiiüsertiten  hölzernen  Bahmen 
ec  entbiett  flbrigens  «n  den  Langsdton  drei 

Aehs<rabclii.  woil  >iuumtliche  Achsen  ausser- 
halb  ihrer  Kader  die  gewöhnlichen  Achs- 
zapfen  (Arhsüchenkel)  besa-ssen.  die  ganze 
Achhe  überhaupt  in  fUnf  Lagern  lief. 

Was  den  Feneikasten  e,  den  Kessel  I 
und  den  Rant  hkasteu  in  (Fig.  289)  die>er 
Locomotive  hctritVt.  so  stimmen  diese  Tlicile 
im  Allgemeinen  derartig  mit  der  bereits 
Bd.  2,  S.  607  bis  mit  GIO  beschriebenen 
Locomobile  ttberein,  dass  hier  tos  einer 
specicUen  Besprechung  dersell>en  abgesehen 
werden  katin  und  nur  auf  die  sich  >>pj\ter 
innner  mehr  lieransstellendo  Thatsaehe  hin- 
gewiesen wenlen  mag,  dass  alle  gegenwäi  tig 
bn  Gebcanclie  befindliclien  Locomotiven  von 
der  St ephenson 'sehen  Anordniing  abstammen  und  daher  in  gewissen  weeent- 
lidien  Einrichtinigen  mit  einander  übereinstimmen. 

Dem  Zwecke  entsprechend  unter-i  licidt't  sicli  jcdoi  h  unser  Kisenbahn- 
dampfwagen  von  jener  locomobilen  Damplniaschine,  wenn  der  voUstündig  ver- 
sehiedene  Rahmenbaa  als  im  Yorstehenden  hinUngUeh  erifarterC  angeiumunen 
wird,  bauptsilchlich  durch  die  Lage  der  Dampfcjlinder  ff  nnd  die  ZnAUurong 
des  im  Kessel  gebildeten  Dampfes.  Letzterer  wird  nämlich  gezwungen,  erst 
in  einem  Domo  p  anfzusteitien,  von  dort  in  ein  Bohr  a  nnd  weiter  in  eine 
Kammer  /.u  treten,  von  wo  aus  der  Uebergang  in  ein  langes  Bohr  t  gestattet 
oder  unterbrochen  w«den  kann,  je  nach  Stellung  eines  Schiebers  r  (Rogidator 
genanntX  der  von  ausBen  ndttelst  eine«  sogenannten  Handels  «  entaprechend 
regiert  werden  kann.  Von  t  ans  tritt  der  Dampf  durch  zwei  nicderwJlrts  ge- 
hende Röhren  u  (Fig. '289  u  yOP*  lieziclmiiKsueise  in  die  Stouerkiisten  des  linken 
oder  rechten  Dampfcylinders,  \ei-anla.sst  mit  Hülfe  der  sogenannten  Steuerung 
die  Inn-  und  hergebende  Bewegung  der  Kolben,  und  damit  unter  bekannter 
Einsdialtung  von  Kurbel  und  Lenkstangen,  die  Umdrehung  beider  (hier  fönf- 
füHsigen)  Triebr&der  aa.  Endlich  ist  ir  das  bereits  ol)en  (S.  32'i)  ausführlich 
erörterte  Blasrohr,  in  welchoni  der  von  der  Maschine  abströmende  Dampf  in 
den  Schornstein  gelangt,  und  in  bereits  henorgehubener  Weise  das  zur  Luft- 
heriidflihmng  nothwendige  Bangen  bewirkt 

SehUessUeh  ist  noch  horverzuheben,  dass  die  Step  benson'sdien  Patent* 
locomotiven  vom  Jahre  1833  noch  mit  den  bereits  hei  der  Wjlam -Maschine  (S.  321) 
beschrieben oti  losen  Exrentriks  zur  Stenentng  (für  jeden  Cvlinder  ein  besonderes 
Excentrik)  ausgestattet  waien  und  namentlich  die  nachher  und  noch  jetzt  ge- 
bcftuchliebeii  Stenermigeii  mit  vier  festen  Excentriks  in  Ameilka  sehoii  188S 
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von  Norrls^X  ^  England  jedoch  ent  1887  von  Hawihora  eingefiüirt 

wurden  ■). 

Als  Beispiel  der  Leistung  einer  solcbeu  Stepbensou' scheu  Locomotive 
fUut  Tredgold  (a.  a.  0.  8.  468  n.  469)  an,  daas  sie  (efaucUieiilieli  Ilms 
eigenen  Gewichtes  von  wabrsclieinlich  11  Tmu,  woTon  6  Tons  aof  den  Trieli- 
rädern  ruhten,  und  femer  eines  Tenders  von  31/4  Tons  im  leeren  und  7  Tons 
Gewicht  im  ü;efüllten  Zustande)  ciii  Gewicht  von  220  Tons  mit  14  Meilen  Ge- 
schwindigkeit pro  Stunde  transpurtirt  habe,  wasi  eine  Arbeit  von  3080  Meüeu- 
Tonneii  giebt  und  noch  etwas  weniger  bt  ab  die  bordts  oben  S.  383  (Tabelle 
bt  der  Note)  verzeichnete  Leistung  der  ebenfidb  sedisr&drigen  MascMne 
„Atlas''.  Die  pro  Stunde  Terdampfte  Wassennenge  wurde  an  77  CoUkfiiss  an- 
gegeben u.  s.  w. 

Die  III  der  Patentbesebrei  buug  von  1S33  ebenfaUs  hervorgebobeue  Dampf- 
bramse  seigt  Fig.  292,  wobei  man  sofiwt  erkennt^  dass  sie  der  Eaaptsaebe 

nach  mit  der  bereits  S.  SSiS  beschriebeilen 

I^ackenbremse  übereinstimmt,  nur  dass  hier 
J        /»      />      I.    /       eine  einfach  wirkende  Dampfmaschine  e/*5r(|  die 

Menschenhand  vertritt  und  die  Zugstange  ee 
mit  ebMm  Hebel  ahedf  statt  dort  mit  einer 
Schranbe,  in  YerUndimg  steht 

Dass  femer  m  die  DampfzufdhrrOhro  Ist 
und  durch  die  Buchstaben  ER  die  Locomo- 
tivräder  angedeutet  werden,  p^)  die  in  ä  auf- 
gehangenen Bremsbacken  sind  u.  8.  w.,  bedarf 
wohl  kaum  der  ErwUmong. 

Die  durch  das  Bremsen  veranlasste  nach- 
theilige Abnutzung  am  Umfange  der  Locomo- 
tivräder  Ist  jedenfalls  Ursache  gewesen,  dass 
derartige  Dampfbremsen  recht  bald  wieder  verlassen  wurden. 

Im  Jahre  1884  lieferten  die  Herren  O.  Forrester  n.  Comp.  In  Liverpool 
die  erste  scchsrädrige  Locomotive  mit  horizontalliegenden  Aussencylindem 
und  mit  ebenfalls  ansscnliegender  Stenenmp.  deren  Räder  jedoch  dieselbe  Stel- 
lung wie  bei  der  vorbeechriebenen  Stephensou'schen  Maschine  hatten  und 


1)  Colbnrii  In  Clark 's  .Beeent  Praetioe  in  lihe  Locomotive  Engine"* 

London  1660,  p.  47. 

2)  Tredgold  in  seinem  vorher  citirten  Werke  „The  Steam  Kngine",  Aus- 
gabe vou  1838,  beschreibt  S.  407  u.  s.  w.  eine  Step h eu son ' sehe  LocomoUre 
mit  Tier  festen  Bxcentriks»  wobei  er  aagiebt,  diese  MsseUne  sei  bereits  1886  Ar 
dis  Lonion»1Mrw!ntfham-Bissnbahn  erbant  nnd  in  Betrisb  geselat  worden.  Alle 
anderen  Antoritäten  in  diesem  Fache  bezeichnen,  wie  im  Texte  bemerkt,  Hawthor  n 

den,  welcher  Tiuerst  (in  En^hind)  vier  feste  Excentrikfl  bei  den  Locomotiveu 
iu  Anweodong  brachte  und  zwar  im  Jahre  1837.  Man  sehe  hierüber  namentlich 
Leebntelier,  im  Golde  dn  XdosaieienpOonstraetear,  Tom  Jahre  1868.  Vsner 
Henslnger*OIenst  die  LooomotiT«  n.  s.  w^  8.  18  nnd  nenerdings  Clnrk,  In 
dessen  „Railway-Machinery"  von  1855,  S.SSnnd  endlleb  1864  Colbttrn,  In  dem 
Werke  „Locomotive  Engineering",  S.  50. 

hUh  Imann,  MASchiQ«nlebrc.   III.   2.  .\uä.  22 
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die  luaji  als  Pi"otut}i»  der  ihk  hher  iiaiueutlii  li  auf  (Um  (■uiiijtais(  Ijcn  ('oiitineiite 
fast  aligeuieiu  eiugetubrten  A  u  s  s  <•  ii  (  y  lind  l'  r  -  M  a  s  (  h  i  n  e  ii  bclraohtcn  kann  '). 

Bereits  von  1831  au  hatten  Stephenson')  und  andere 
englische  Loi  üniutivcnbauer,  wie  Hu  r y  (K  e  n  n  e  d y ),  !•  on  ester, 
B  rui  tli  w  a  i  tc  und  Mricsou,  Maschinen  für  ainerikanisclje 
Eisenbahnen  geheleit.  als  1S32  und  lö33  Baldwin^l  io  Phila- 
delphia unil  Nüiris  ebendaselbst,  den  Locomi»tivl)au  ihren  Ma- 
Bcbineuwerkstdtlen  einverleibten  und  jene  eipenthüuiliche  Ciattung 
von  Locomotiven  zur  allgemeinen  Geltung  brachten,  welche  sich 
vermöge  eines  vierrädrigen  Öwivelliug -Trucks  20!>  und  210), 
auch  Bogie  genannt,  ganz  besonders  zum  Befahren  scharfer 
Bahucurven  eigneten  und  die  noch  heute  in  fast  ganz  Amerika 
ausschliesslich  im  Gebrauche  Bind^). 


1)  Abbildiingen  dieier  Maschinea  fiudeu  sich  bei  Clark  a.  a.  O.  S.  lo  und 

bei  Colburn  S.  41.  rnt;eachtct  ilor  sofort  oinlcuchteu<!en  Vortheile  diesps  Sy- 
stems, [grossere  Widcrbl«u»lsluhi^keit  einer  viHi^  ■;eru>len  (nicht  zweimal  '^ekioptten) 
Achse,  leichtere  Zugau;jlichkeit  zu  ileu  wicliti^^steu  Madchiiientlicileu  u  n.  w.,  war 
und  blieb  dAMclbe  in  England  nnbeliebt,  wcO  man  die  Bewegung  derartiger  Loco- 
moliTen  für  an  anmhig,  die  Dauipi'cylluder  fdr  sn  sabr  der  Abkühlung  unterworfen 
und  daa  ganz«*  System  in  mehrl  H  her  Hinsicht  für  nftchthcilij;  hielt. 

2^  Es  i-'  hcint,  scIK-t  nach  ftInerikani^(•ben  Berichten  (Scientific  Americau 
vum  16.  UccLr.  1S7>>,  p.  380)  zweiiellus,  da»»  die  erste  in  Nordamerika  zum 
dauernden  Betriebe  auf  Eisenbahnen  benutzte  LoeomotiTe,  im  Jahre  18S1  aus 
der  8tephen»on*»chen  Newcasteler  Maschinenfabrik  hervorgegangen  und  im 
September  \^?>\  nach  V)ii]a<!elphifl  gelangt  ist.  Man  hatte  diencr  Haechine  den 
Namen  John  Hu  II  i:>vef'<M).  Der  Hanpfsache  nach  wie  der  Planet  angeordnet 
scheint  sie  iiich  von  denK>ell<en  l>e»uuderi>  dadurch  unterschieden  zu  haben,  «la^ü 
ihre  4  Räder  t;ekuppelt  waren  und  Darcbmetaer  von  i%  Fum  hatten,  während 
man  den  horizoutalliegenden  üampfcylindern  D  Zoll  Durchmewer  und  den  Kolben 
20  Zoll  Hub  {jegehen  hatte.  Kino  Al  hildun^  des.  John  Rnll  (wie  diebc  alte 
Maschine  auf  der  CentenniHl-An-stelliin;:  /u  Philadelphia  1S7I'>  xtt  üudcn  war) 
giebt  der  Engineer  vom  22.  Deceniber  187G,  S.  4'J5. 

3)  Baldwin'a  erste  ebenfalls  naeb  dem  Pianet  als  Modell  i;ehaute  Loco- 
motive  ,01d  Ironsides'*,  wurde  im  Jahre  1832  Tollendet  und  kam  gegen  Ende 
dei>  Jahres  auf  der  PhilaJelphin  Norri.stown  -  Eisenbahn  in  Betrieb.  Abbildung 
und  Beschreibung  dieser  Masdiinc  findet  nich  itn  KngineeriTig  vom  18.  AugUSt 
1876,  p.  138,  unter  der  Ueberachril't  ^Early  .American  l.",  <jinoiives'". 

4)  £•  ist  ganz  unzweifelhaft,  dass  eine  Lucomutive  mit  dem  vierrudri^eu 
hewei^ichen  Yordergeetdl,  dem  Swirelling-Trudt  S.  SOO  und  910  (oder  .Bo|^e* 
nach  dem  SpitiueaieD  der  Northumberlander  Kohlenbergleute)i  snerst  von  dem 
bereits  oben  genannten  cii^-liscbcn  Civil-Ingeuieur  W.  Chapmnn  in  Vorschlag 
gebracht  wurde,  wie  uumeutlich  aus  der  Specificatioo  seines  Pateutes  von  1812 
(Nr.  :\c:\2,  Fip.       erhellt.    Im  Jahre  1S'>«  empfahl  Robert  Stepheu^on  die- 


i  21.  Eisenbahnliihnrarke. 


839 


Bemerkenswerth  dürfte  hier  noch  sein,  dass  die  erste  über- 
Imupt  in  Amerika  (vom  Ingenieur  Jlall,  in  der  West-Point- 
Foundry)  gebaute  Locomotive,  „Experiment"  genannt,  mit  vier- 
rädrigem, drehbarem  Vordergostelle,  bereits  im  August  1832  auf 
der  Mobawk-  und  Hudson  -  Eiseabahn  dem  Betriebe  übergeben 
wurde  *J. 

Die  recbte  Ausbildung  erreichten  Baldvvin's  und  Norrie 
Locomoti?en  erat  im  Jahre  1837  und  unterschieden  sich  dann 
beide  MaschtDen,  ausser  in  Details'),  ganz  besonders  in  der 
Stellung  der  Triebräder,  welche  Norrie  vor  der  Feuerkiste, 
Baldwin  hinter  derselben  Mibracbte,  so  dass  in  Fig.  293 
Norrie  Triebräder  mit  dem  Bachetaben  a,  die  von  Baldwin 
•  mit  9  bezeichnet  sind. 

Beide  Maschinengattnngen  hatten  ihre  Vorzüge  nnd  Nach- 
thefle.  Bei  Norrie  Locomotive  lag  auf  den  IViebrädem  em 
grösseres  Gewicht,  weshalb  unter  sonst  gleichen  Umstanden  ihre 
Adhäsion  (S.  812,  Note 3)  grösser  war  als  bei  der  Baldwin'schen 
Maschine,  wogegen  letztere  wieder  einen  stabileren  Gang  zeigte, 
aber  auch  ungünstige  Steigungen  nicht  so  gut  wie  Norrie  Lo- 
comotive überwinden  konnte. 

Was  die  einer  N  o  r  r  i  s-Maschine  entnommenen  Skizzen,  ftg.  398  tt.  294« 
sonst  noch  anlangt,  so  diirtte  Folgendes  zu  erw&haen  sein^): 

Mibe  Track-  Oller  ISoyie-Construction  einer  nach  Newcastle  ^ekommeneu  aineri- 
kiiniscben  Ti «ininission,  welche  I^oconiotiven  für  die  naltinior^-Ohio-Eiseuhfthu  l>e- 
Ktelieti  wuliie  (Colburii  a.a.O.  S.  96).  Nach  Heusiuger-Claua'  Locomotiv» 
w«rk«$.15  nnd  nach  Clark*»  Rtdlway-URchiaery  Fig.  268  soll  (?)  Stepbeason 
suerst  Bog{e*Locomotiven  flir  englisvha  und  amerikanische  Bahnen  geliefiart  beben. 
In  keiner  amerikanischen  Quelle  fi»nd  icli  je-1<>*  h  diese  Atii/a'  »'  bestätigt,  dagegen 
bei  Ct)li)nrii  (h  h.  O  S  .i:t)  crvviihnt.  »In  - 183:.'  die  ein  .lahr  vorher  (1831)  von 
Stepheuäou  lur  die  Muhuwk-llud&DU-EidCubabo  geüaudte  Locomotiv*  (äholicb 
dem  „Planet")  dahin  al));eiiutlert  wurde,  dass  man  die  VordenMer  entfierBte  und 
durch  einen  ^SwivelUng-Trnck*  oder  «Bogie''  ersetzte. 

1)  Clark,  Becent  and  Practice,  p.  48  nnd  Colbnrni  LocomotiTe-Engi- 
neering,  p.  4.1. 

2)  Baldwiik'b  erate  Lucomutive  hatte  hölzerne  mit  Eiaenplatten  bekleidete 
Anssenrah roea,  Norrie Maccbinen  eiserne Innenrnhmen.  BelBnldvlB 
war  fSr  jeden  Cylinder  nnr  du  Exeentrik  rorbanden,  wogegen  Norrie  gleich 

das  V i e r-Excentrik-System  adoptirt  hatte.  Mau  sehe  liber  diese  Detoib  Clark 
(ii  n.  O.  Bd.  2,  p.  r)0)  und  ColLurn  (a.  a  O.  S.  46).  Eine  Abbildung  der 
ersteu  Bald  wi  n'schen  Locomotive  mit  vierrädrigem  Track,  vom  Jahre  1834, 
liefert  die  bereitn  vorher  citirte  Zeitschrift  , Engineering"  vom  IS.  Angnst  1S7S 
p.  188,  Hg.  9. 

8)  Uuere  SUimd  riod  devilSil  in  Berlin  (bei  Beimer)  vom  R«gleraa0i> 

2o* 
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Sie  Conitniction  des  um  einen  Belsen  oder  Ztpfen  drehbaren  Vorder- 
gMteUM  (Tracks)  glicb  bn  Allgemeinen  den  bereits  S.  210  beschriebenen. 

Der  Achsstaiid .  bier 
von  der  Drehzapfenmitte 
des  Trucks  bis  zur  Achse 
der  Ttiebrider  a  gerech- 
net, betrag  8  Fose,  Jeder 
der  in  den  Cylindem  ff 
befiniilichen  Dampfkolben 
hatt«  10  V,  Zoll  engl.  Durch- 
meuer  nnd  18  ZoH  Sebnb 
u.  8.  w. 

Für  jeden  Sempfcy- 
linder  waren  zwei  feste 
Excentrikä  vorbanden,  wo- 
von man  das  eine  zum 
Torrtrts-,  das  andere  som 
RQckwftrtsfabrcn  benutste. 

D<^r  8  Fu>s  lange 
Kebsel  schloäs  78  Kupfer- 
rohre, jedes  von  2  Zoll 
DmrehnMeser  ein. 

Der  Feuerkasten  war 
cylindrisch  und  Qberbanpt 
iüinlich  der  Bury'sclieu  (  unsüiution  (S  3;?0)  Hiisjreführf. 

Der  Schoroiiteiu  »  vuu  12  ZuU  Durchmeiider  im  Lichten  erweiterte  sich 
bei  A  auf  4  Fos«.  An  letsterer  Stelle  war  ein  kegelförmiger  Trichter  aus 
Drabtnetx  ansgespannt,  in  dessen  nach  unten  gerichtete  stumpfe  Spitie  daa 
Bompfblasrohr  mtlndctc. 

Man  begreift  leicht,  dass  dies  Drahtnetz  einen  Fmikontan^'er  bilden  sollte, 
dessen  obere  £ndtiäche  (die  Erweiterung  bei  h)  deshalb  so  gross  geuommen 
war,  dunit  ein  nothwendigw  Ersati  für  die  Yerengiing  geboten  wurde,  welche 
der  DrahtkArper  bfldete*). 


Baa-Couducteur  Mathias  verötVentlichtea  Zeicbnungeo  (4  FoliobUtter,  leider 
ohne  bmndibere  Details)  entfehnt,  welche  dornlbe  nach  ^er  iM9  fBr  die 
Bsriin-Polsdemer  Bahn  Ton  Norrls  in  Philadelphia  geliefeitsn  Loeomolive  an» 

fertigen  liess. 

1)  Funkenfiinger  fspark  arrester  In  Ainerikn  penantit),  olme  Drahtnetze,  mit 
schräg  gestellten,  ebeneu  oder  gekrümmten  Ablenkungstiacben,  uahe  der  Scburu- 
stdnmündnog,  sollen  nach  Clark  (Reeent  Praotiee  in  die  LoeoaMtllve  Engine, 
p.  S9)  bsrrfts  18SS  too  einem  gewissen  Janas  bd  der  Baltiraora  Ohio^Bissa» 
bahn  in  Anwendung  gcbradit,  jedoch  erst  ron  1887  ab  (f9r  alle  amerikanischen 
Bahnen,  wo  Hfil/.  als  Feuerungsmaterial  benutzt  werden  mnsste)  allgemein  einge- 
führt worden  seiu.  Derartige  Fankenfänger  mit  gekrümmten  und  vertical  gestellteu 
Flächen,  welche  den  Turbinenschaafeln  ibnlich  sind,  haben  wahrscheinlich  soerst 
Vrench  nnd  Baird  angewandt  und  hieroaeh  hat,  mit  Yerbessemngen,  der 
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Die  VortheUe  der  Norris-  und  Baldwin-Locomotive  zu  vereinigen, 
gelang  zuerst  1837  East  wick  und  Harrison  in  Philadelphia,  deren  Maschinen 
awei  gekuppelte  Triebrader  besasseu,  welche  den  cyliiidrischen  Fouerkasten 
nriKli«n  «ich  hatten,  lo  dass  dai  Aeuasento  derselben  unserer  Fig.  293  gleicht, 
wenn  man  sich  beide  Rftder  a  und  «  angl^  Torhanden  denkt 

Um  dabei  floii  narlithoiligen  Einfluss  yon  Unebenheiten  oder  Anstoi- 
gungen  der  Eisenbahn  auf  dio  Adhäsion  der  Triebräder  auszugleichen.  h^Uon 
die  Constructoure  die  Foderwerke  je  zweier,  an  derselben  S<>ite  ibn-  grossen 
Tiiebiidmr  befindlfadier  AchabttduMo  durch  sogenannte  üaiaucicrs  (Feder- 
balanciers)  veclmnden,  wodurch  eine  entsprechende  DraekrerUMlhmg  be- 
wirkt wurde'). 


deutsche  lageniear  Kleiu  eiueu  noch  heute  uach  ihm  benannten  Funkeniängcr 
coMtndrt,  den  Ftg.  S95  und  S96  darstelleo. 

Auf  der  Hfiadiug  dei  Sdunaataini  a 
sitzt  der  tnrbinenradartige  Sefaaaftl-  oder 
Zellenkiirper  den  die  mit  for^erinenen 
glühenden  Kohlentheile  paasiren  müssen,  wo- 
bei ihnen  der  directe  Weg  vertical  aufwärts 
dnrdi  eine  tele  Wand  ee  abcMdudtton  ii». 
Beim  ftmeren  FOrtBanfe  itOHen  alle  alt- 
gerissenen  festen  KSrper  gogm  einen  Itegd- 
formigen  Schirm  i  «nd  weiter  gegen  die  ge- 
wölbten Wände  //".  Die  von  ihrem  ursprüng- 
lichen Wege  abgeleoklen  KScper  iUlen  in 
den  tiiehlerfSnnigen  Baum  i  herab,  anadem 
nie  durch  eine  Thür  h  entfernt  werden  kön- 
nen. Man  sehe  übrigens  in  Betrcfl'  dos 
Kl  ein 'sehen  Funkenrängers  sowohl  einen 
Auftala  de«  Ingenienn  Hinel  in  dar 
denladMO  Qewerbeieitnng  tou  1845,  alt 
aaeh  eine  Abhandlung  Heusinger  Y. 
Waldegg's  in  dessen  Organ  des  Eilen« 
bahnweiena  Bd.  1  (1846),  S.  175. 

1)  See  Abbildung  (in  Holsschnitt) 
dieter  Harriion*aehen  LoeomotiTe  flndet 
aieh  bei  Colburn  (a.  a.  0.  S.  52). 

2)  Ausführlich  berichtet  wird  über  dio 
Anordnnng  der  Balanciervorrichtung  zum 
Ausgleichen  des  Maschinengewichtes  für 
schlechte  Bohnen,  Seitens  derHerrenSait- 
wick  &  Harrison  im  «raten  Jahrgänge 
(1843)  der  (May  er -Kl  ei  u 'sehen  )  Eisen- 
bahnzeitung  S.  2.  Der  bctroflonde  Artikel 
ist  auch  noch  aus  dem  Grunde  interessant, 

als  er  die  LeiitnngilMliigkeit  u.  s.  w.  aller  drei  Hanptgattungen  der  (damaligen) 
anerikaniichen  Maschinen  (Baldwin,  Norris  nnd  Bastwiek-Harrison) 
nach  angestellten  Temeben  vergleieht. 


Fig.  «96. 
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In  Europa  hatten  während  dieser  Zeit  die  commerciellen 
Erfolge  der  Liverpool-Manchester-Bahn,  welche  die  kühnsten  Er- 
wartungen der  Unternehmer  übertrafen,  den  Sinn  zum  Eisenbahn- 
und  Locomotivenbau  in  ungewöhnlicher  Weise  geweckt,  auch  hatten 
beide  Stephensons  anderen  Ingenieuren  derartig  den  Weg  ge- 
bahnt, dass  ihr  Vorgang  nicht  unrichtig  mit  dem  Nutzen  für  die 
Schififahrt  verglichen  wurde,  Amerika  zu  finden,  nachdem  Co> 
lumbuB  seine  erste  Reise  gemacht  hatte*). 

Unter  den  gleichzeitigen  glücklichen  Concturenten  Stepbciisun  k  im 
Fache  des  Locomotivbanes  Terdienen  befionders  Bary,  Cnrtls  n.  Kennedy 

in  Liverpool,  Hawtliorn  in  Xcwcastel,  Sharp*  n.  Roberts  in  Maacfaetter 
nnd  Fnttiwoll  n.  Cnmp.  in  Bolton  ')  orwühnt  zn  werden. 

Die  Erstgenannten  (Tinrv  n.  s.  w.)  bauten  unter  eipenei  Gaiantie  nur 
vierrädrige  Locomotiveu  mit  innerhalb  der  Bäder  liegcudem  Kabmen  und 
boten  seiner  Zeit  Alles  auf,  die  Vortheöe  ilurer  Maschinen,  gegenfiber  den  mit 
sechs  B&dem  nnd  auswendigem  Rahmen,  aller  Welt  einleuchtend  au  maehen*). 

Als  besondere  Vorzöjrc  der  vierrädrigen  T.oromotiven  wnrden  her^'orgc- 
hoben  die  geringeren  Anschaflfnngskosfcn.  der  kleinere  Raum,  den  sie  einnehmen, 
die  ToUkommnere  Adhäsion,  die  gtinstigere  und  sicherere  Fahrt  in  C  nrven,  das 
Ansreichen  Ueinerer  Drehscheiben,  u.  dgl  m. 

IMe  Yertheidignng  des  inwendigen  RahmenR  stotste  sich  namentlich 
darauf,  dass  im  Falle  eines  Achscnhmches  der  Radkranz  ßegen  die  Srhienen 
geprosst  würde,  die  Rüder  selbst  aber  auf  den  Sdiienon  bliobpu  nnd  die  Ma- 
schine doch  immer  noch  (bis  zur  nu(  iisTcn  Station)  lurtiauten  koiuic.  Bei 
auswendigem  Rahmen  wflrden  dagegen,  wenn  ein  Achsenlmich  erfolgt.  dieRttder 
von  den  Schienen  ab,  unter  die  Biaschine,  gegen  die  Bahnmitte  getrieben  nnd 
damit  die  Maschine  selbst  von  den  Schienen  geschlendert  u.  $.  w.  Diese  ganze 
Sohlussfolge  war  natürlich  bloss  richtifr.  wenn  der  Aeh.senbmcli  da  erfolgte, 
wo  ihn  Bnry  u.  s.  w.  annahm,  d.  h.  inwendig  an  einer  Seite  unmittelbar  an 
der  Nahe*). 

Hawthorn,  der,  wie  bereits  oben  erwfthnt,  das  Verdienet  hatte,  in 
England  xnent  das  System  von  vier  festen  E^ooitriks  mit  Erfolg  eingeÄlhrt 

1)  Smiles,  Life  nt  tbe  Kn^ineers.  Vid.  III.  |».  20!. 

2)  Von  Roth  well  wurde  die  erst«  Locomotive  („Komet* )  der  Leipiig- 
Drssdncr  Eisenbahn  für  denPrds  von  1888  Pfd.  St.  betogen.  Sie  traf  Ende  No- 
vember 1886  in  Lcipsig  ein.  Man  Hess  das  Wunderwerk,  das  enf  BScke  gsstdlt 
nnd  geheixt  wurde,  um  die  Bewegungen  zu  zeigen,  gegen  ein  Enti^e  sehen.  Eine 

nachher  von  Amerika  herogene  Lornmofivc  (,('nltinilnis")  tnif 'otikrtM  lit  vtehendem 
Robrenkewel  entsprach  den  Erwurtungon  nicht  und  n^i^-te  unt^ebaiil  werden. 

8)  Elsenbahnxeitnng  1843,  S.  16  and  loetitntion  ol  Civii-Engineers,  Sebsiou 
1840,  p.  88.   An  erstgenannter  Stelle  rind  Abbildangen  beigegeben. 

4)  Ferdonnet  im  dritten  Bande  seines  „Traiic  «■Mmentaire" (1866)  kommt, 
diese  Frage  ^letrfJViMnI.  S.  SC  (unter  Znzit^lniii.r  von  Zeicluiunpon)  zn  dem  Schlame: 
,Lefl  machincB  lucuniotives  ii  cbassis  exti  l  icur  sont  donc  tont  aussi  sfires,  si  oe 
n'flst  moins  daogereases,  qtie  celles  k  chaesit  int^rienr," 
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m  1iab6n>),  war  es  «ncli,  der  für  di«  Great-WeKtem-Balin  (erst  London-Bristol- 
Bahn  genannt  und  am  13.  Jnnl  IR38  erOtbet)')  dir  :\IaHhino  Jlurriran  -  mit 
zwei  Tripbrädem  (einem  Paf\ro)  von  zelm  Fn-v^  T>  m  r  Ii  m  c  so  r  baute,  die 
ftir  Geschwindigkeiten  von  40  engl,  ^leiloii  pr<>  htiuule  Itcrcchnct  war,  damals 
das  AeoMente,  wati  man  ni  leuten  beanspmchto*).  ObwoM  die  grOnte  zu- 
liasige  Falirgescliwindigkelt  dem  Durclimomor  der  Trielnftdor  proportional  ist, 
so  lebrte  doch  bald  die  Erfabnuig,  dnss  man  mit  10  Fuss  hoben  Tlädcm  zu 
woit  frecranpen.  der  Schwerpunkt  zu  hoc  Ii  über  den  Achsen  zu  Heeren  kam 
und  die  Herl>eif(lhmng  hinlänglicher  Widerstandsfähigkeit  der  Räder  sehr 
schwieritr  war. 

Sharp's  (richtiger  Koberts)  erste  Locoinotiveii  glicheu 
(abgesehen  von  einer  Versuchsmaschine  für  die  Dubliu-Kingston- 
Bahn )  im  Allgemeinen  den  oben  S.  335  beschriebenen  und  Fig.  289 
und  290  abgebildeten  sechsrädrigen  Stephenson' sehen  Ma- 
schinen mit  aussenliegendem  Rahmen,  unterschieden  sich  aber 
von  denselben  durch  mehrfache  werthvolle  Details^),  wohin  unter 
Anderm  auch  das  Anbringen  von  Gegengewichten  an  den 
Triebräaern  gehört,  um  die  hin-  und  hergehenden  Stangen-  und 
Kolbenmassen  für  die  glekdiförniige  Bewegung  der  Maschine  mSg- 
liehst  unschädlich  zu  machen,  oder  das  sogenannte  Zacken 
(Vor-  und  RUckwärtsbewegen  des  Rahmenbanes)  und  Sehlin  gern 


1)  Clark  p.  22  und  Colbnrn  p.  50. 

i)  Der  Erbaner  der  GrMt-Wcstero-BMnbAbn,  lüambnrd  Kingdotn 
Brunei  (Sohn  den  ThemBctunnel-Erbnufrs).  setzte  bicr  bekanntlich  <lie  kolossale 
Spurweite  von  7  Fuss  .Innb.  weil  or  Stephenson  gegenüber  nicht  nur  die 
Iteete  Bfthn,  »onderu  eine  sogenannte  Riesenbabn  scbaffim  wollte,  <Ue  mit  TOT- 
doppelter  OeKhwindfgkeH  befiAiw  werden  foUle.  BekannUleh  hat  Oim  Niemand 
die«  Experiment  nacbgemacbt.  Robert  Stephenson  und  Hrnnel  blieben 
zeitleben«  Gegner  in  der  Anfstcllnng  wie  im  Verfoljre  un.l  in  der  Ausführnng 
ibrer  Trojecte,  l>i.'  bemerken-wertbosten  .lerartigen  Acto  waren  der  Bau  einer 
Kisenbahn  von  Newcaetle  nach  Edinburijh  (die  Stephenson  Aber  Berwick 
durchsetzte,  während  Brnnel  von  der  Kliete  entfernter  bleiben  wollte)  nnd  die 
Hentellnng  «ogenannter  atmoephiriseher  Eisenbahnen,  welchen  Brunei  die 
Eigensebaflen:  „rapidity".  ..safety*,  .comfort"  und  ,economy"  beilcufe, 
dagegen  Stephenson  mit  .ler  kurzen  Bemerkun-  „If  won't  do"  abfertigte  uud 
womit  er  l.ekanntlirb  -^ohr  recht  hatte!  Mau  sehe  hieriil)er  besonders  Smiles 
a.  a.  O.  Vol.  III.  S.  3'.»7  bis  40S. 

S)  Wood-Köhler,  Elsenbahnkande,  8. 244 n.  488.  Ferner C  olbnrn  S.  48. 
Die  Cylinder  de«  .Hnrricau"  hmten  Zoll  Dnrchmeuser  und  .lieK.dben  20  Zoll 
Hob  Tier  LnufrÜder  von  4'/,  l'u««*  DurchmesHer  u  s.  w.  (nuslnhrlicb  in  einer  Ta- 
belle' bei  Wood -Kubier,  S.  244,  Nr.'.',  ^Maschinen  von  llawthorn«  tt.  s.  w.). 

4)  Eine  ^cbuue  Abbildaug  dieser  enten  Sharp 'sehen  Maschinen  findet  »ich 
n.  A.  In  Perdonnet*s  TialK  rtfmentaire  a.  s.  w.,  Tom«  8,  p.  8?. 
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oder  Schlängeln  (Drehung  um  eine  durch  den  Schwerpunkt 
der  LocomotiTe  gehende  Vertioalachee)  möglichst  au&nhehen. 

Am  glflcklichiten  und  erfolgreichBten  fielen  jedoch  immer 
noch  die  Ton  Robert  Stephenson  mit  den  LocomotiTcn  vor- 
genommenen  Verandemngen  tue,  so  dass  de  als  wahrhafte,  prak- 
tisch farmnohbare  Verbessemngen  gelten  konnten. 

In  letstenr  Bwielmng  wbshtig  waren  iintar  Andem  Stephenson^s 
Fatent-Locomothren  Ton  1841  *)>  wovon  ftg.  i97  und  298  betreffende  Skbnn 

Kind.  >Tan  crkonnt  aus 
den  Abbildungen  bald, 
dMB  sichdieie  Maschine 
von  der  vorhergegaoge- 
nen  secLsrädrigen  durch 
div  (vcräiidrrto)  Rad- 
stellung  und  den  Kah- 
menbau,  femer  durch 
den  Üb  Mf  19  Fun 
verlängerten  Kessel  und 
endlich  durch  mancher- 
lei Details  unterschei- 
det Trotz  des  langen 
Keeseb  war  dnrdi  den 
Radstand  (s&mmtlicbe 
Radachson  liotroii  zwi- 
(•rhen  Feuer-  iiml  Hauch- 
kofitcn)  die  Entfernung 
der  ftuaientoi  Aehaen 

aofdurehachnitUichlOVs 
FoBB  liorabgezogen,  die 
Maschine  also  noch  eben- 
so wie  beim  kurzen  Kes- 
sel fttr  das  Befahren  von 
Corven  geeignet.  Im 
Gogpnsatze  zu  Fi^  289 
und  290  bolliulpn  sicli  hier  'ianiTutliche  Achslager  zwischen  den  inneren  llatl- 
ebcnen,  der  Kähmen  ist  überhaupt  lediglich  ein  innerer,  der  sich  an  den 
Seitenwanden  des  Feuer-  und  Rauchkastens  hinzieht  und  womit  Kessel  und 
Pjlinder  verbanden  sind. 

Aenaaere  Achaaapfen  sind  gar  nicht  vorhanden;  die  Bahmenverbindong  an 
heiden  Enden  wird  durch  die  Biifferbalkcn  vermittelt. 

Die  Pampfcylinder  hatten  14  Zoll  Durchmesser,  die  Kolben  2UZollSclinb 
Der  Durchmesser  des  cylindrischen  llieiles  des  Kessels  betrug  37  Zoll  und 
entiiwlt  150  fidhren  von  IV«  Zoll  ftnaBerem  DnrchnieBfler  ond  von  12  Foai 
Linge. 


1)  Spedliealioii  Nr.  SMS  vom  9t.  Deeember  184t. 
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Zum  ersten  Htto  sah  man  hier  die  Speisepumpe,  Fig.  299,  mit  Pimpvii- 
kolben  e  von  einem  der  Exoentrlke  auf  der  Triebechse  der  Maadiine  bewegt 


Die  oi>,'entbüinlichc  Stoplienson'sche  sogenannte  Gabclstpuening  hatte 
Atilmlichkeit  mit  der  erwähnten  Uawtb orn 'sehen  und  mag  hier  deslialb  un- 
erOrCert  bleiben,  veU  lie  von  Sharp  and  Roberts  noeh  etwas  verebfiuiht 
wurde  und  in  dieser  Anordnung  Fig.  800  und  801  abgebildet  ist^X 

Zuerst  werde  erwähnt,  dass  a  die  TriebacVisr'  ist,  n  h  der  Ernmmzapfen 
für  dio  eine  der  beiden  vorhaiidcnfii  (hier  im  Duichschnitte  »gezeichneten) 
l)amp£mai>chiueu,  ef  daa  Exceutrik  für  die  Vorwärtsbewegung  und  e'/'' 
das  ftr  die  Bttclrwftrtsbeweguug  der  Looomotfve.  Die  Eicentriksbalb- 
meeser,  besiehnng8wei.sc  ac  und  adl,  bilden  jeder  mit  dem  Krummzapfenhalb- 
mcsser  die  spitzen  Winkel  bav  und  bar,  woraus  nach  S.  321,  Note  1  folgt., 
dass  man  dem  Dampfschieber  ein  nicht  geringes  Vor  eilen  gegeben  bat,  sowie 
auch  nach  der  Länge  des  Schiebers,  in  Bezug  aui  den  Abstand  der  äussersten 
Dampfbanalkanten,  eine  bestimmte  Deckung  (Ueberlappung)  zur  Erseugung 
einer  entqireehenden  Eipamrinn  voriumden  bt 

Ucbrigens  entspricht  die  Stellung  aller  Theile  in  Fig.  300  dem  Vor- 
wärts- und  ebenso  in  Fig.  301  dem  Rückwärtslauf  der  Maschine 

Die  Mechanismen  zur  abwechselnden  Erzeugimg  letzterer  beiden  Zustände 
waren  folgende.  Tor  jedem  Dampfcjlinder  (in  drca  16  ZoU  Entfinunng)  war 
eine  sogenannte  Steaerwelle  h  pladrt,  die  dch  in  ftsten  Lagern  dee  Rahmen- 
banes  drehen  konnte  und  welche  einerseits  ihre  Bewegung  von  dnem  der  Ex- 
centriks  empfing,  andorerseits  anf  den  Damp£Bcbmber  A  tkbertmg. 

1)  Im  Jahre  1885  toll  Meiling,  Masdünenmeieter  der  LiverpooMlao- 
diester>Eisenbalui,  die  Kugel  Ten  tlle  erfltoden  und  mit  groessm  Erfitlg  (elatt 

Kpgel-  und  Klappen -Ventilen)  bei  den  Locomotiven  in  Anwendung  gebracht 
haben.  Dernrtijxe  Ventile  setzen  sich  in  jeder  Lage  richtig  auf  die  Ventilsitxe 
und  bewähren  sich  noch  in  der  Gegenwart  als  das  Beste  ihrer  Art,  sobald  mau 
ihnen  geringen  Hub  giebt,  sie  wenig  Gewicht  haben  und  nieht  zu  gross  genonuaen 
werden  mässen.  Farn  hon  r  in  der  ersten  englbclien  Ausgabe  (1888)  seine*  WeAas 
.LocomodTe  Engine*  rfihmt  bereits  B.  88  HelÜng's  Sisenpnmpen  mit  Kngel- 
ventilen. 

8)  Clark,  a.  a.  V.  p.  22,  Uatirt  die  Stephenson'sche  Steuerung  vom 
Jalire  1888,  die  Sharp'scbe  von  1840.  Nach  Anderen  (Heasinger-Clans, 
a.a.O.  8.19)  fahrten  auch  Sharps  {hreGabdstenerung  sdum  im  Jahre  1888  ans. 


Fig.  899. 


Znr  Hebertragimg  der  Be- 
wegung diente  eine  Lenk- 
stange c,  die  einerseits  am 
gedachten  Excentrik  a  bd 
6  befestigt,  andererseits  mit 
einem  Stege  d  im  Innern 
des  hohlen  KolbenR  ver- 
bunden war.  Der  Durch- 
messer jedes  Pumpenkol- 
bens betrag  4</,  ZoD»  der 
Schub  4  Zoll,  d.  h.  so  viel 
wie  der  Schieberweg  0- 
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Auf  der  Welle  h  war  zunächst  ein  nach  unten  hin  gerichteter  Arm  hi 

hcfv^tiflt,  der  an  seinen  aus^or-tcn  Kmloii  einen  Zapfen  (eine  Warze)  i  tni'jr 
Letzterer  Zapfen  pauste  in  (üe  geeignete  Wrtiefung  der  Qubeln  (oder  Keli- 


filsse),  in  wch  he  die  Excentrikslangen  g  nnd  //*  ansliefen.  Ein  «weiter  auf  der- 
selben Welle  //  fe>^tsitzen<ler.  nach  nbeii  hin  gerichteter  Arrn  h  I:  vermittelte, 
unter  Einschaltung  eines  Oelenkstuckes  kl.  ilie  Vcrltinduug  mit  der  Stange  des 
Dampfschlebers  A.  Die  hin-  und  hergebende  Bewegung  des  gabelförmigen 
Ende«  der  Excentrikstange  (/  erzeugte  offenbar  eine  schwingende  Bewegung 
der  Arme  hi  und  hk  am  die  Steuerwelle  h,  und  somit  die  erforderliche  hin- 
imd  hergehende  Verschiebung  des  Danipfsrhifbers. 

l?ei  etwas  aufinerK'--anier  netniclif uul'  iI'M  Stellunu  .»Ui  r  Theilf  in  Fig.  ;j<)<> 
erkcimt  man  auäsenieni  bald,  dat-»  die  Tnebradcr  der  Maschine  sich  so  uui- 
<1rehten,  dass  ein  yorwftrtshuifen  der  Locomotivon  stattfinden  mnsste. 

Um  die  Locomotive  znr  ontpegengesctzten  Rcwcgung,  d.  h.  zum  BQdc- 
hMife  so  voranhissen.  hattf  tn  ui  dii*  vorher  beschriebeiurn  Theüe  in  die  Fig.  901 
gezeichnete  Lage  zu  lirinu'en.  wnzn  ein  sitirenaniiter  I  in  ^  f  e  n  e  i  u  ii  ^'s  appara  t 
vorhanden  war.  Hinter  der  Steuerwelle  h  lagen  nämlicl»  parallel  und  senkrecht 
ttbereinaader  swei  ebenfalls  in  nnverrackluiren  Lagern  laufende  Wellen  m  nnd 
n,  auf  welchen  beziehungsweise  die  Arme  Im  und  mo.  sowie  nu  und  np  be- 
festigt waren  Am  Ende  des  Arme»«  ino  wai  unter  Ein-(  haltnng  eine'»  HatiL'e- 
stückes  <)])  das  gahelföniiii;»'  Kmli'  dt  rjriiiLi  ii  Kx<  eiurik-iange  //  anfgehangen, 
welche,  wie  schon  angegol>eii,  die  \  orwartslalui  zu  vcroulassen  halte.  Die 
andere  Stange  des  Rflrkwftrtsexcelitriks  eV  war  bei  s*  mit  einem  Hinge- 
eisen qs  in  Verbindung  gesetzt,  welches  selbst  am  Anne  np  hing.  Ein  Ver- 
bindongsstttck  tu  «wischen  den  beiden  Hebeln  tmo  nnd  unq  nnd  ein  auf  m 
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mitbefestigtor  Axm  mio  mAcbte  es  möglich,  das^  mit  Hülfe  der  Zug-  und 
SehnbtMnge  y  die  SteBimg  de«  nm  jr'  drehbtren  Unutoomuigihebels  oder  der 
Iländelstango  zz^z-  so  veränderf  werden  konnte,  das«  alle  Theile  schliesslich 
in  (lic>  Fig.  30]  zeichnete  Stellang  gelangen  konnten,  welehe  der  BOcUanf 
der  Locomotive  erfordcrto. 

DaijS  in  beiden  Figuren  300  und  301  die  punktirt  gezoichnete  Linie  «/< 
dfo  Lodatsnge  andeutet,  wdche  eine  Wane  «  dee  BjrnmmiapfonB  ah  mit  der 
Stange  y  dos  Darapfkolbens  tf  verband,  bedarf  wohl  kaum  der  Erw&hnung. 

Vm  die.so  Zeit  (1S3S  bis  1841)  hatte  man  auch  dio  roiistniction  des  zur 
I.oromotive  orfordcilichcn  Miiiiiti<ms\vasens  fiir  Wasser  und  Kohlen,  de»  üOge- 
nannton  Tenders,  in  entsprechender  Weise  vervollkommnet. 

Ein  derartiger  beaditenswOTther Tender  der  waekerenSbarp-Roberts- 
scben  Fabrik  (von  ('.  Beyer  constniirt)  stellt  im  Längen-Dorchschnitte  Flg.  803 
(in  V45  walirer  OrSaae)  dar*X  ^obei  »  derWaaMrbehftlter,  b  der  aar  Anfiialune 

Fig.  S02. 


des  Heizmateriali  beitinunte  Baum  und  e  ein  Robntikck  aum  Einfüllen  des 

Wassers  ist. 

Ein  vom  Boden  des  liaumes  a  ausgubendeij  Kohr  d  net/t.  das  Tender- 
waner  in  Cknnnnniieation  mit  dem  Sangrobre  der  an  dar  LocomotiTe  befind- 
Ueben  ^peii^mmpe.  Bei  Jl  iit  ein  Absperrbahn  angebcacbt,  der  vom  Hand- 

griffo  f"  ans  pestelK  worden  kann.  Vm  sowohl  bei  nnvoniioidlirlipn  Sciten- 
schwankiiiisrr'n.  als  ancli  beim  Durrhlaiifon  v(^n  Habukrunimunm'eii  die  an  sich 
steifen  Wasserleituugsröhren  .so  weif  als  umglich  nachgiebig  zu  machen,  be- 
findet Sick  hei  g  eSn  Rogenannte«  Kugelgelenk,  welcbee  Bewegungen  nach  allen 
t  Seiten  liin  adftast,  ebne  eine  für  den  Wanerdurcbflaa»  nacktheiUge  Verengnng 

an  erzeupen 

Wir  Ik;!  vielen  neucrt'ii  Ki^enbabn-Lastfuhrworkcn  (S.  278  u.  s.  w.).  so 
katten  auch  bereits  Sharps  an  ihren  damals  zu  den    besten  gehörigen 

1)  L«  Blanc'n  Been^I  dM  HachiMt  ete.«  8.  Part.,  PI.  85. 
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Tendern  von  zwei  Se iten wirkende fiackenbremsen  tz  angebracht,  die  durch 
einen  eigenthfimUdien  Mechanismus  angelogen  (wirinam  gemacht)  oder  ge- 
löst werden  konnten. 

VAn  (l(»j)i)elannigpr,  nngleirbamiifjor  IIoliol  pqs  mit  dem  Drohpniilvfe  q 
au  einem  Hängearme  r  ist  am  längeren  Ende  bei  p  mit  einer  Schraul)eiinuitter 
verseben,  die  man  um  emo  zw  Bildfläche  normale  Achse  drehbar  gemacht 
hat,  und  su  welcher  dme  an  der  Spindel  I  eingeschnittene  Schranbe  gehört 
Das  andere  kürzere  Ende  dieses  Hremshebels  ist  au  einem  Zahnbogen  s  ge- 
staltet, der  in  einen  pnnz  -rleirben  Zabnliniren  am  H&ngeanne  t  greift.  I»io 
beiden  links  zur  Seite  der  Kddcr  liegenden  Breui>biicken  sind  durch  eine  Zug- 
stange w  und  ebenso  die  beiden  rechts  liegenden  durch  eine  Zugstange  x  ver- 
banden, sowie  ausserdem  noch  kleine  Winkelhebel  v  eingeschaltet  sind,  um 
dte  von  der  Bremsstange  ansgehendto  Bewegung  in  geeigneter  Weise  an  aber- 
tragen. 

In  diese  Zeit,  Ende  der  dreissigcr  uud  Anfang  der  vierziger 
Jahre,  fallt  sowohl  die  Eröifaung  der  ersten  bemerkenswerthen 
LooomotiT-Eisenbahnen  des  europäischen  Festlandes ') ,  als  auch 
die  ersten  Versuche  der  Continental-Mechaniker,  Locomotiven  in 
ihren  Werkstätten  zu  erbauen. 

Einiße  verunglückte  oder  erfolirlose  Heniiihuntren  abgerechnet ')  und  nur  die 
]:!^tablis8ements  in  Betracht  gezogen,  welche  uii  ht  nur  anfingen,  sondern  auch 


1)  Eriiffiiot  wurden:  Brüssel-Mecbeln  am  7.  Miii  1H35;  Niirnberg-Fiirth  nni 
7.  Deceniber  IK,'!"» ;  Parib-St.-Geniinin  1836 ;  Berlin-Fut-sdaiii  um  L'.i.  Octoberl83H; 
LeipKig-Dreuleu  ani  7.  April  1839;  l^Iagdeburg-Scbuuebeck  am  'id.  Juni  1839; 
Taunnibahn  1840;  München^Augsbarg  am  4.  Oclober  1840,  Braansohwaig-Hara- 
bwg  1841;  Kalaer>FerdiiiaDd>Nordl>alin  am  17.  October  1841  «.  a.  w.  Ansführ« 
Hebere  tecbiiiscbe  und  zuszlcicli  -(at isti^i^•b«•  .\ngaben  über  diese  Eiaenbalinen  ent- 
hält Reden,  „die  Eisenbahiicu  iu  Europa  und  Amerika",  Berlin  184.1,  Bd.  1,  S.  319, 
Zerstreuteti,  aber  «ehr  werthvolles  Material  üudet  sieb  ferner  in  iiülsse's  poly- 
technischem Gentralblatt  1888-1848. 

2)  Die  «me  in  Deiilschland  nach  aelbititäadigem  Entwurf«  Mbante  Loco> 
motive  (^Saxonia")  scheint  1839  aus  der  Actien-Mascbinenbauanstalt  (unter  Di- 
rection  de»  Prof.  8  c  b  n  Ii  p  rt)  ii)  Dresden  liPi  v  or^rpfranpen  /.u  sein,  welche  von  der 
Leipzig-Dresdener  Eisen Uihn-üc&ellscLaft  angekauft  wurde,  im  Jahre  18iO  liefert« 
diese  (nachher  «ingegangeue  Fabrik)  do«  nach  Bothtreirs  System  erbaute 
swdite  Kaschln«  (den  ^Phönix*).  Aach  von  der  «ichsifchen  Maachiaenbau- 
compagnie  in  Chemnitz  wurden  1840  ztvei  Loconiotlven  erbaut,  die  „Teutonia* 
(von  Preuss)  auf  vier  Rädern  ruhend,  un<i  der  ..Petja.mis''  fvon  Rabenstein) 
mit  8«ch»  Rädern.  Die  erste  Ma»cbine  wurde  uach  einigen  Versuchen  an  die 
Bni&aner  DampfiwhiflnGduts-Gtesellsebaft  verkauft,  die  letstere  fihr  die  Leipzig- 
Dresdener^Eisenhahn  umgebaut.  Ebenfallt  1840  -wurde  in  Oesterreich  unter  Lei- 
tung  des  Ingenieurs  Baillie  in  den  Werkstiitten  der  Kaiser-Fcrdinand-Nordbahn 
die  erste  Locomotive  nach  einer  Stephengon'scbeu  Maschine  ;:ebaut.  Noch 
Andere,  welche  einzelne  ].,oooiuutiveu  lieferten,  werden  bei  Reden  a.  a.  i).  S.  236 
und  887,  sowie  in  Heutinger's  Organ,  Jahrgang  1867,  S.  48  genannt.  Etaen 
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fiurtfalnen  sa  bauen,  datirt  der  dentsebe  Locomotfvenbao  Tom  Jahre  1840,  wo 
in  der  Machinenfalnik  der  Wien-GIcHHPMtier-Eiiienhahn  »ClfweHwiheft,  unter 

Leitung  ihres  Directors  Haswcll,  4  Loconiotiven  (Wien,  Hietzing,  Schönbruna 
und  Belvedere)  nach  dem  amerikanischen  Muster  (Fig.  293  S.  340)  herge- 
stellt wurden.  Bis  zum  Jahre  18(iü  hatte  dasselbe  Etablissement  (Maachinen- 
ibbrik  der  k.  k.  priv.  MeneidiiMlieii  Staato-ElMnbilui-CMIidnfl)  afaht 
weniger  ab  199  Loeomothen  gebaut 

Mit  der  grössten  Energie  und  dem  glänzendsten  Erfolge  wurde  derLooo- 
motivenbau  von  A.  Horsig  in  Kerlin  erfasst.  Am  24.  .Fuli  1841  ging  dJe 
erste,  und  bereits  am  20.  September  1846,  also  nach  5  Jahren,  die  hun- 
dertste Looomolive  aus  dessen  Macbinenbananstalt  bervor.  Am  S&.MIn  1864 
TorHeas  die  fflnfbnnderttte  nnd  am  91.  Annfost  1868  die  tausendste 
Maschine  dieFabrik.  Am  2.  März  1867  wurde  die  z woiiansendsteLooomo- 
tive  zur  internationalen  Ausstellung  nach  Paris  tresandt. 

Die  erste  Maschine ')  hatte  man  nach  dorn  amerikanischen  Truck-Systeme 
▼QU  Norris  gebaut,  jedoch  mit  mancherlei  Abweichungen  (u.  A.  «hom  Paare 
Lanfrftder  unter  dem  Piatie  des  Fabrers,  so  dass  die  Hascbine  Oberbau]^  auf 
acbt  R&dem  lief)  und  einigen  wcütentlichen  Detailverbessenmgen. 

Im  Octobcr  1841  lieferte  der  Vorstand  des  Directnriums  der  Miinchen- 
Augsbnrgcr  Kisenbahnge.'^elbchaft ,  Herr  von  Maffei  (Fabrik  Hirschau  bei 
München),  die  erste  gelungene  Locomotive,  am  6.  November  1866  ging  die 
seebsbundertste  Maschine  ans  diesem  EtabUssement  bervor. 

Im  März  1^*42  wurde  die  ei^ste  Locomntive  der  Mascbinenbauan stalt  von 
Emil  Kes.Mlr-r  in  Karl-^rube  auf  den  Batlischen  Eisenbahnen  versticht  nnd 
tüchtig  befundt-n.  Nach  zehn  .lahren  ( 1852)  ziihlte  diese  Fabrik  l)oreit8  2Ö2 
Stück  von  ihr  gebaute  Locumotivcn;  im  Jahre  1867  aber  319  Stück. 

In  Belgien  lieferten  bis  nun  Jabre  1848  drei  Fabriken  Locomotiven,  nim- 
Ikdi,  die  von  John  Cockerill  zn  Sonung  )  bei  Lttttiebt  die  SoeUM  de  8t 
Leonard  in  LiitUch  und  die  Si>ri<  tt''  du  Renard  in  Krü-ssel. 

In  Frankreich  ^eheint  man  bereits  1.S31»  mit  dem  Locomutivcnbau  die 
ersten  Verauche  gemacht  zu  haben,  wenigstens  waren  in  der  Pariser  Industrie- 
AttssteUnng  desselben  Jabres  Maschinen  von  Schneider  Freres  in  Creuzot 
und  von  Stehlin-Hnber  in  Thann  voihanden*),  den«i  Andrd  KOch- 


iiusfnhrlichen  Auf-int/.,  liic  Geschichte  iles  deutüchen  Locomotiveulmues  Iiis  zum 
Jahre  läG7  betretlentl,  lieferte  der  V^erfasser  in  den  Mittheiluogen  des  Gewerbe- 
rertbs  fSr  Hannover,  Jahrgang  1667,  S.  S76  bis  mit  8.  801. 

1)  Eine  Abbildung  dieser  ersten  Bor s ig' scheu  Looomotive  hat  derVerfaeser 

in  (lern  von  ihm  bearl>citeten  Artikel  ^Eisenbahnen"  des  „Handbuchs  der 
C>e\vert>ekunde-'  von  Karmarsch  und  Heeren,  erste  Auflage,  (Prag  1854), 
S.  tiCl  geliefert. 

6)  Abbildungen  im  Cockeriirsehen  Etablissement  erbauter  LocomoUveu 
finden  sich  in  dem  MPortefbnIlle  de  John  Goeksrill'*^  welebcs  sisii  die  VsrMbnt- 

Itchung  von  Maschinen  aller  Art  zur  Aufgalto  ^einncht  hat,  die  seit  Criindanj!: 
des  grossartigen  Eisenwerkes  und  MascbiAenbauetablissements  sa  Beraing  aus  dem- 
selben hervorgegangen  sind. 

3)  Uerrmann  0>sldB>M>hen)t  Bericht  Aber  die  Pariser  Indnstrie%AnssteUmig 
vom  Jahrs  1839,  S.  166  und  2S9. 
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lin*}  in  MflhUiMiMn  und  die  Pariser  Mechaniker  CavöO»  Cail  und  Gouin, 

ferner  üuddicom  in  Rouen  u.  A.  folgten.  tlatirt  sich  der  Aufschwung 

des  französischen  Locuujotivcnb.nir-  t'i  >f  au'-  di-m  .luhn'  1845,  bis  zu  welcher 
Zeit  man  diu  englischen  Fabriken  nicht  entbehren  kunnte-*). 

Iii  dieHen  Zeitabschnitt  der  Locumotiveagescliichte  fallt  auch  das  furcht- 
hare  Un^ck  auf  der  PariB-YMnailler  Eisenbahn  (linkes  S^enfer),  wo  (am  8. 
Mai  1842),  durch  den  Bruch  der  Achse  einer  fierr&dri^en  Locomotivc  ver- 
anlasst, ein  Personenzug  fast  ganz  vom  Feuer  vorzehrt  umi  t'ine  groSSeAnsahl 
Passagiere  l)ei  lebendigem  Leibe  bu<  li>tivblich  v'ebraten  wurde*). 

Auf  diu  Lucumotivencuiibtructiun  wai'  die»  Lreiguiüs  imufern  vun  gru^m 
Efnflnase,  ab  hiermit  ein  alter  Streit  aber  die  Yortbeile  und  Naditbeile  vior- 
fftdf^^  und  sechirldiiger  Looomotiven*)  auf  einmal  au  Gunsten  der  letstaren 


1)  Andre  Kuuhliu  lieferte  1839  die  beiden  ersten  i..ocumutiven  (BuUetiu 
d'eneovracsment  1849,  41.  «as<e,  p.  48S). 

|)  Yorttaffliehe  Abbildungen  der  enten  Cav^'ichenLoeomotive  (lU«  «Gan- 
loise^)  enthält  Le  Blanc's  Recueil  des  MachineN  etc.,  Part.  3,  PI.  7-12. 

3)  Lechatelier  etc.  in  der  Vorrede  (S.  17)  der  Ausgabe  des  (iuide  du 
M^canicieu-Cktastructeur  etc.  von  i8ü'J.  buwobl  in  dieser  als  auclt  iu  der  luigeu- 
deo  Auflage  dieses  Werkes  finden  sieh  AbUldu^en  Cairecher,  Gouin'seber 

a.  flraaaSsisdber  LocomotiTen. 

4)  In  dem  technischen  Berichte,  welchen  C'onibes  über  das  uu^liickliche 
EreignisB  der  Pariser  Akmleinie  al  t-tuttote  (üin^lerV  pulytcchu,  .luurnal  1842, 
Bd.  84,  ä.  4(i:i!),  wird  haupiAuchiich  Folgeudes  uu^eluhrt:  Die  v\  a^eureihc,  welche 
an  diesem  Sonntage  swisefaea  S*/«  und  •  Uhr  Abends  von  Yemilles  naeh  Paris 
fuhr,  wwdevon  sweiLooomodvengeaogen,  dner kleinen  vierrftdrlgen,  welche 
sich  mit  einem  vierrädrigen  Tender  an  der  Spitze  ties  Zu^es  befand,  und  einer 
unmittelbar  nach  ihr  r<)Igen<len  prussen  sechsrä<lri'f;cii  I.cjcoinütive  {\oi\  bharp  & 
iiuberts)  mit  ihrem  Teuder.  Hinter  letzterem  kauten  uumiltelbar  die  Wagguns 
mit  den  Beisenden.  Dabei  fUhr  man  mit  der  damals  ganz  enormen  Oeschwindig- 
keic  von  M^O  Kilometer  pro  Stunde  (indem  der  gnoae  Weg  von  Yersailles  nach 
Paris,  d.  i.  18000  Meter  in  16  Minuten  zuriickgelegt  wurde)  oder  fast  43  engl. 
Meileu  \>rv  .simule  (Ih.T»;  Mi-tiM  oili-r  i  l  .ji»  enpl.  Fuss  pro  Si\uu<lt' ,  hlos*  um 
der   zweiten  i'aria- VersaiUer- liuliu    .  rechtet)   >ciiieutcr)  Cuacurrcu/.   /.u  uiacheu. 

(Man  sehe  auch  die  Eisenbohnxeitung  Jahrgang  1843,  S.  iT). 

Kurs  vor  Paris  brach  die  vordere  Adwe  der  kleinen  Looomotive,  worauf 

das  Umwerfen  und  Zerbrechen  ihres  Temler.s,  dn.s  Nm  !i>tiirzeu  uihI  theilwoiüf  Zt*r- 
sttiren  der  grossen  I..<Komotive  ndt  ilireni  lemltM  erloljite  und  k-tztore  .M.iscliiuo 
dabei  so  zu  liegen  kam,  dass  sie  den  Kost  gegen  die  kleine  Locoiuuii^c  kehrte. 
Die  brennenden  Cokes  beider  Maschinen  venebrten  inerst  die  Hcdstheile  der  Lo- 
comotf  von,  sodann  aber  pflanste  sich  dies  Fenermeer  «o  msch  auf  die  aber  und 
an  einander  geschobenen  un<l  leider  säuimtlii-h  geschlossenen  Personenwagen 
fort,  dass  beispielsweise  der  erste  Personeuwnj^eu  iu  etwa  U»  .Miuuteu  soni  Feuer 
veraehrt  worde  uud  die  darin  sitaeadea  Meuscheu  bis  zur  völligen  Uukeuutliuhkeit 
▼erfaianatsn« 


6)  Bisenbahnaeitnng,  Jahigaag  184S»  S.  1«.  Bin  AuAata  von  Bnrj,  der 
bdtanntKch  daa  Sjstem  der  vierrikdrigeu  Loc<miot{ven  lange  Zeit  hindnreb  ver- 
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euUchiedeu  wai,  ja  dies  Uugiuck  bei  uuuicbeii  StaaUiregierungen  Yeraulaääiuig 
wurde,  die  fernere  Vwwendiiiig  rierrftdrigcr  Locomotiven  ohne  Weiterei 
ni  verbieteu  i). 

Im  CoDstruetionsgebiete  der  LocomotiTen  hatten  sich  bis  za 
Anfang  der  vierziger  Jahre  die  tQchtigeten  Mechaniker  bemüht, 
insbesondere  die  Steuerungsmechanismen  zaTorbetsem,  in  welcher 
Beaebnng  ausser  den  bereits  in  dieser  Hinsicht  erwähnten  Ste- 
phenson  und  Sharp  &  Drothers  auch  noch  Bnry,  Uaw- 
thorn,  Jackson,  Buddicom  und  Pauwels  rühmlichst  su 
nennen  sind^. 

Damit  noch  nicht  zufrieden,  bemühte  man  sich  ferner  um 

Mechanismen  zur  Erzeugung  veränderlicher  Expansionen 
bei  den  Locomotiv-DampfmascbiDea.  Wie  bei  den  feststehendea 
Maschinen  (Bd.  1,  S.  539  bis  559)  verfolgte  man  die  Lösung  der 
Aufgabe  nach  zwei  verschiedenen  Richtungen,  nämlich  unter  An- 
wendung von  zwei  über  einander  gleitenden  Schiebern  und  unter 
Benutzung  eines  einzigen  Schiebers. 

Um  die  Construction  veränderlicher  Expansionsanordnungen 
mit  zwei  Schiebern  machten  sich  namentlich  verdient  die  Fran- 
zosen Imhert,  Farcot,  Lagavriau,  Clapeyron  und  .1.  .1. 
Meyer'),  sodann  A.  Borsig  in  Berlin,  ferner  die  Engländer 
Nasmjrth,  UawtüorD,  Edwards,  Bodmer  u.  A.,  während 


thciiUgto.    Nuch  Wbtshaw's  ^Hailways",  S.  249  hHttc  u.  A.  die  Londoa-Bir- 

nill^ani-Eiäeiilmhii,  liereti  <  •lier-MiiM-hineiinieister  liiiry  war,  iia  Jahre  1840  be- 
reits H'J,  nutM-chlieasIirli  vierriulii^:e  Locunjotiv eii ,  von  «teneii  auch  Whi»haw 
AbUl*Juui;eu  lielerle.  Au  tlerbelbeii  Stelle  (S.  24'J)  aiiid  auch  Uury'ti  Orüuüe 
hcrvoiisehoben,  welche  für  die  Anwendung  vierridrf|ger  V AMshinen  iprechen  sollen 
nnd  die  im  Allgemeinen  dieselben  sind,  woriutf  berdtt  oben  (S.  84S)  anltaierluMn 
gemacht  wttnli- 

1)  Die  Vcrt»i<liiiiii^,  welclic  iler  rrftiizüsinrhe  .Miiiistii  «ler  crtcutikheu  Ar- 
beileu  in  Ful^e  ilcä  V'uraaUler  Li'ut;luckä  erlies«,  eulhielt  nauieiitlich  liau  Verbot 
vierriUlriger  Looomortvea  für  den  Penonentnuutport,  ferner,  daat  aieh  die  Looo> 
motiren  immer  an  der  Spitze  ilu^i  Zofie»  befinden  miitten,  niemals  aber  Unter 

ileiuselben,  ilie  Fnhr;;f-t  h\\  iiuli;;kL'it  unter  keinerlei  l'nistanilen  3t»  Kilometer  j»r<i 
Stunde  iibe  lach  reiten  ilurte,  die  TerNonenwa^en  nicht  verschhissen  sein  sollten, 
u.  dgl.  m.  (Maa  t>cbc  deshalb  Diugler's  (jolytechu.  Juurual  184;^,  Bd.  8^, 
8.  156.) 

2)  Aiiifiilirlieh  in  Clark'»  „Uailwajr-Madiinery*,  8.  82  und  2S.  Femer  in 
Colbnrs  JLocomotive  Eiigiueeriog"  (1871),  p.  68  etc. 

3)  ßalletiu  d'ciuunt  igetueut  etc.  1846  (45.  ann^c),  S.  106  uud  165.  Ein 
beachten« werther  Artikel  uiU  der  Ueberacbrift:  ^Nuticet»  Mur  les  d^teute«  de  vapeur 
appliqniSes  anx  machine«  fixes  et  tau,  locviuoiiveii.'* 
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sieh  am  Constractioiieii  mit  nur  einem  einxigen  Schieber  nament* 
lieh  die  Engländer  Gray,  Dodd  und  Cabry  bemühten*)- 

Yen  der  ersten  Gattung  hatten  die  MechaDismen  von  Bod- 
mer')  und  J.  J.  Meyer')  getrennte  Expansionsscliieber  mit 
linker  und  rechter Schraubcnstellung  (die Meyer' sehe  abgebildet 
Bd.  1,  S.  545)  besonderen  Erfolg,  während  die  Anordnungen  mit 
einem  Schieber  sämmtlich  nicht  eher  befriedigten,  bis  William 
in  Newcastle  1842  auf  den  Gedanken  kam,  statt  die  Excentrik- 
Stangen  in  Gabeln  endigen  zu  lassen,  dieselben  dmch  ein  ge- 
schlitztes Zwischenstück,  Conlisse  genannt,  zu  verbinden,  in 
welchem  die  Schieberstange  auf  und  nieder  bewegt  werden 
konnte.  Zur  grössten  Vollkoumieuheit  brachten  indess  diese 
Coulissensteuerung  erst  iui  folgenden  Jahre  1843  Howe  und 
Robert  Stephenson,  in  welcher  (iestalt  sie  heute  noch  die 
verbreitetste  aller  Expansionsstcuerungen  ist  Mit  Recht  wird  die 
Einfuhrung  der  S  teph  e  n  so  n  '  sehen  Coulisse  als  ein  ebenso 
wichtiger  Abschnitt  in  der  Geschichte  der  Locomotiven  bezeichnet, 
als  seiner  Zeit  die  Anwendung  des  Blasrohres  und  des  Röhren- 
kessels. 

Fig.  303  und  304  stellen  mmnmengehörige  Skizzen  der  Stepbenson- 
flehen  Covlineinteiierang  dar,  wobei  vorerst  kanm  0m  Vwgleidi  mit  der 

Sharp-Robert*8cben  Gabelsteuerung  Fig.  300)  zu  bemerken  erüoirderlich  sein 

wird,  dass  man  die  bfidon  Excentn'ks,  iianilich  d  für  die  Vorwärts-  und  ff'  für 
die  Rückwärtsfahrt  ilor  Masrhiiio,  auf  der  Widle  o  des  Knnumzai)feiis  r  unver- 
rückbar festgekeilt  hat,  während  die  Endeu  der  zugehörigen  ilxccntrikstaniKeii 
h  imd  h*  gdenkartig  mit  der  bereits  erwftbnten,  nach  einem  Kreisbogen  ge- 
krOmmten  Goolisae  ee'  verbanden  rind. 


1)  Clark  a.  h.  O.  S.  26  und  27. 

2)  CUrk  ».  *.  O.  S.  98  datirt  die  Anwendimg  der  „right  and  lefl  hand 
serow  Cor  «djnsting  die  expanslon  t«Ivc*  vom  Jahre  1841,  wo  Bodmer  be- 
treffendes englisches  Patent  nahm. 

3)  J.  J.  Meyer's  französisches  Hrevet  wurde  am  L'3.  Ajiril  184?  ertheih. 
lieber  Mejer's  ,D(?tente  variable''  lijr  Locoinotiveu  sehe  man  den  bereits  cifir- 
ten  Avftets  im  Jahrgange  1846  (46.  *nn^e)  des  Balletin  d'encounigument  eic, 
8.  166. 

4)  Aus  (lieser  Zeit  (\om  19.  October  1843,  Patenteitheilang  in  Pretusen) 
dfttirt  auch  die  erwiihnte  A.  H  <  >  j  s  i  p '  sehe  CoulisacnsteueranR  mit  zwei  Schiebern. 
Vorzüglich  schöne  Abbildungen  dieser  Steuerung  finden  sich  in  den  Verhandlun- 
gen dea  Vereins  aar  Befördeniog  des  Gewerbefleisses  in  Freossen,  25.  Jahrgang 
(1846),  TUM  8.  Im  Sinne  der  Zenner'adien  Sehieberdlagnunme  wlrdBoraig's 
Doppelseldeber-Stenerung  behandelt  in  dnem  Anllnlse  d«s  Heusinger'sehen 
Oifans  Ar  Eisenbohakonde,  Bd.  18,  8.  S41. 


f.  21.  Eiwnbtlmfalinrerke.  358 


Anfänglic  h  bildet«'  man  die  Coulisse  aus  zwei  ronrentriHrhen  Schienen, 
wovon  jede  einou        förmigen  (^uerechaitt  hatte  (Tasi  heucoulisse  genannt), 

während  man  sie  bald  nachher 
l^kl-  S^S«  (der  leichteren  HersteDniifwegai) 

ans  zwei  BOgehi  (als  offene  Gon- 
lis'^r)  IxTstollti'.  wie  solche  un- 
sere Al)hililuni^  «ihne  Weiteres  er- 
kennen lusst.  Zwischen  den  bei- 
den bogenförmigen  TheOen  der 
Coulisse  hat  maoBamn  ftr  einm 
prismatischen  Klote  odnr  Gleit- 
backen  a  ^r»'lAssen.  der  schamür- 
artig  mit  dem  einen  Ende  der 
Schieberstange  (  Terbunden  ist, 
wobei  bdlftoflg  nodi  tnf  den  üb- 
stand  auflnerksam  gemacht  wer- 
den mag,  dais  toh  hier  ab  Ste- 


phen son  verticol  gestellte  oder  wenig  geneigte  Damplvert heil ung^chie her  «, 
statt  der  sonst  horizontalen,  bei  seinen  Locomotiren  dnfllbrte. 

Mittelst  einer  Stange  c' e  i>t  tlie  Coulisse  am  unteren  Ende  c'  (zuweilen 
auch  in  der  Mitte)  an  dem  Winkelhebel  /"Ae  mit  ik  als  Drehpunkt  aai||ehangen 

Hg.  804. 

I 


2  C 


ond  dßeier  Hebel  mit  dem  sogenannten  Steuer-  oder  ReTersirhebel  Im 
(reversbig  leverX  auch  Steaerungsh&ndel  genannt,  dorch  die  Zngatmige  ^terer- 

sirstange)  fg  derartig  in  Verbindini;;  gebracht,  dnss  der  Maschineafittoer,  bei 
in  anf;i-<M'nil,  tlie  (  oiiliv.c  r  c'  (Iber  den  Gb  if  l»a(  keii  tt  wegschieben  und  den 
Umstanden  geiuav»  heben  uud  Benken  kann,  welche  iiewegung  Ubrigeiu  noch 
durch  ein  ftber  die  Verlängening  von  ek  geschobenes  Gegengewicht  w  er- 
leichtert wird.  Der  Steuerhebel  verschiebt  sich  dabei  zwischen  swei  mit  Kerben 
oder  Zähnen  versehenen  Bogenstücken  pq.  an  welchen  er  vermittelet  tines 
Federriegels  e  in  irgend  eiiior  rnsition  festgestellt  werden  kann. 

Durch  das  lieben  oder  benkeu  der  Coulisse  wird  der  in  verticaler  Lage 
onverrackbare  Gleitbacken  a  dem  etnen  odmr  «idemiSiide  der  Coulisse  nfther 
gebncht  und  damit  ni^ch  der  in  hoiteontaler  Richtong  mO^lcho  Wag  des 

BablnaBSt  MMdOMBltbra.  Ifh  I.  Aafl.  SB 
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Oleitbadrana  und  mtter  des  Damp&ehieben  immer  gröuer.  YencUebC  men 
die  Cbnliae  so,  dies  der  Okitbecken  «  genu  In  die  lUtte  i  der  Bogen^MF- 

nnng  c  c'  zit  liegen  kommt,  so  hebt  sich  der  EUnfluas  beider  Excentrikstangen 
derartiir  auf.  (la.ss  der  Gleitbacken  und  mithin  der  Schieber  nur  eine  sehr 
kleine  und  zwar  durchaus  unzureichende  Bewegung  macht  und  »o  sein*  wenig 
Dampt  ein-  nnd  etwgeliwwn  wird,  den  die  Dampfrertheilnng  nnd  somit  auch 
die  geeetm&Biige  IBn-  und  Herbewegong  des  Kolbens,  dureb  den  Dftmpf- 

drnck  ganz  luifhört. 

In  letzterem  Umstände  liegt  der  Grund,  weshalb  man  den  Mittei^iuikt  t 
der  t'ouli&se  den  todteu  Punkt  nennt. 

Je  niher  nan  «ideneili  den  Angriffi^panlct  äat  einen  oder  mdefen 
Exoentrikstange  don  Gleitbed^en  bringt,  um  so  mehr  folgt  dieser  der  Bewe- 
gung des  betreffenden  Excentriks.  Da  nun  beide  Excentriks  (wie  schon  S.  34G 
bei  der  Sharp 'sehen  Oabelsteuenmg  hervorgehoben  wurde)  um  180  Grad 
weniger  dem  doppelten  Voreilungäwinkel  (d.  i.  um  den  Winkel  I  O  II)  gegen 
einander  versetat  sind,  die  eine  Exeenliflatange  also  nach  vorwärts  schiebt, 
wfthrend  die  andere  rAckwftrts  geht,  so  nimmt  der  Gleitbedcen  t  mid  mit  ihm 
der  Schieber  s  offenbar  die  «itgegengesetzte  Bewegung  an,  sobald  man  die 
Couliäse  aus  der  einen  extremen  Lage  in  die  andere  bringt. 

Hierauh.  t  tklärt  sich  ohne  Weiteres,  weshalb  die  Maschine  vorwärts  läuft, 
wenn  man  die  (.  oulisse  so  weit  hebt,  dass  ein  Punkt  derselben,  über  den  todteu 
Punkt  i,  die  Ffkhnmg  des  Oleitbadtens  a  Obemimmt,  dagegen  das  Bockwlits- 
fidiren  erfolgt,  wenn  ein  Punkt  untexhalb  des  todten  Punktes  i  den  Badran  a 
führt.  In  Bezug  auf  dt»n  Steuerl»ogen  pq  bemerkt  man  leicht,  dass  der  Dampf- 
zutritt um  so  langer  statttindet  (die  Admission  um  so  gr<Kser  Ist),  je  weiter 
der  Keversionshebel  Im  Ton  der  Mitte  n  des  Bogens  pq  entfernt  ist,  was  man 
gewöhnlich  durch  die  Bedewelse  ansdrOckt  .es  liegt  das  Stenernngs- 
hftndel  auf  dem  ersten,  sweltea,  dritten  oder  nten  Zahn  nach 
vorwärts  oder  rftckmftrts"*)* 

1)  Ohne  hier  auf  CoDStructionsregelu  der  Conliwensteuerungen  einEngehen, 
in  welcher  Besiehung  auf  Welkner'a  pLoconotive*  und  besonden  auf  Zea- 
ner's  Bad»  »Die  Sehieberitenernngen",  feiner  auf  die  bereits  wiederholt 

citirten  Werke  Lech  at  e  I  i  e  r's  .  Clark'»,  Colborn's  a.  A.,  sowie  auf  den 
Abschnitt  ..Die  .Steuerungen"  in  Hrosius  &  Koch  „Die  Schule  des 
Locomoli vführers'*  verwieMU  werden  masa,  tbeileu  wir  hier  eine  Messung 
Welkner's  (8.  S9  a.a.O.)  an  der  haanoversdbM  Ifatcbine  Nr.  loo  mit,  welche 
die  Wirkung  Terscliicdener  Gonliisenitcllnngen  erllotert: 


Zahnnummer  \on  «ii'r  .Mitto  ileb  lirad- 
1    bogen«  aus  für  vorwärts  gerechnet. 

1 

f 

r 

1 

4 

5 

6 

7 

8  1 

!%[  iVs 

s 

SV* 

3 

Dampredoiission  in  Proeenlen  des  Kol- 

1 

32  |41 

1 

49 

69 

71 

76 

79  j 

Der    grösste  öchiebenichub  betrug  3'/^  Zoll,  die  äussere  Ueberdecknng  »•/,, 
Zoll,  das  lineare  Voreileu  ''/ig  Zoll,  die  Anseencjiinder  hatten  Ib  Zoll  Durch- 
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Bemerkeiiswtirtb  i&t  die  Eigentbumiicbkeit  der  Stepbensoii  'scheu  Cuuliä^e, 
du»  sie  bei  ihren  Tencbiedenem  SteOnngen  aueb  venchiedene«  Vorailen  giebt, 
WM  von  icliidliehem  Einfluss  auf  die  Dampfwirimng  ist  Dies  zu  besettigui  md 
ganz  besonders  den  verticalen  Raum  für  die  Bewegung  der  Coulisse  unter  dem 
Kexsel  zu  ersparen,  änderte  bereits  1843  Gooch,  damals  Mascbinenmei»ter 
der Ureat'We»teni-Babn,  dleCouli&se  daliin  ab,  dass  nie  eine  sogenaunt«  feste 
Covlisae  (Stakionarj  link-Motion)  UMeCe,  im  Gegensatse  aar  Stephensoll- 
sehen,  weUdie  man  nun  die  bewegliche  oder  achwebende  Coalisae  (Shif- 
tingUnk-Motion)  nannte,  wobei  ein  bewegliches  Verbindungsglied  der  Schieber- 
stange cor  £insteUiuig  für  die  verschiedenen  Weglftngen  der  (jooliase  benotet 
wird. 

Fig.  305  wird  dazu  dienen,  die  Qooeh-Cotilisse  Tecstftndlich  zu  macheu. 
Mit  e«!  fat  wieder  die  CoolisBe  benlchnet,  die  der  Knmmisqtfenadise 
0  ihre  conTexe  Seite  mlrehrt  (ein  einftehes  UnterschddnngunSttel  von  der 

9^  806. 


Stephenson^sdiett  OonUsse,  weldie  derselben  Achse  die  ooneave  Seite  sn- 
wendet),  die  nicht  gehoben  nnd  gesenkt  werden  kum,  sondern  bi  ihrem  todten 
Punkte  •  an  einer  Stange  ie  aufgehangen  ist,  welche  um  e  als  Drehpunkt  oscil- 
lirt.  if.  9'  sind,  wie  bei  Stephen  son ,  di**  beiden  Stangen  beziehungsweise 
der  Exceutrik.s  tür  das  Vor-  und  KuckwarUstahren.  Auch  hier  hisst  sich  in 
der  Conlisse  cc,  der  Gleitbacken  a  auf-  und  absdiiebenf  woni  das  bereits  tot- 
her  erwfthnte  OUed  ab,  iwisehen  ScUeberstaage  $  und  dem  CoaUssenbacken 
a  eingeschaltet  ist.  Zum  Heben  und  Senken  der  Stange  ab  dient  ein  Hftngie- 
glied  df,  welche^  mit  di'iii  um  g  drehbaren  Arme  und  weiter  mit  dem  ReTW> 
üon^hebel  tnhl  in  \crliindung  güHetzt  bst. 

Bei  dieser  CuuIL>äeuäteuerung  ist  allerdings  das  \  oreilen  für  alle  Expan- 
stonsgrade  constant,  indessen  fehlt  ihr  tot  Allem  die  Einfachheit  und  Solidit&t 
der  Stephenson' sehen  Conlisse,  so  dass  letitere  ihr  gewöhnlich  vorgaMgen 
wird. 

Im  Anfange  der  vierziger  Jahre  beginnt  auch  der  Streit  über 
die  Frage,  ob  iiocomotiveu  mit  innen  oder  aussen  liegenden 


messer  and  24  Zoll  Kolbenschub,  jedes  der  vier  geknppdlsn  TilebiMsr  hatte 
6  Sw  Dwrehmssser  n.  s.  w.  (a.  a.  0.  S.  40). 

a3» 
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Dampfe} lindern  dor  \'oizug  zu  geben  ist  ').  Für  erstens  deren 
Cylinder  nicht  so  weit  nach  vorn  und  auch  niilier  heisanunen  lie- 
geD,  sprach  der  ruhigere,  sicherere  Gang,  lerner,  dftss  sie  kleinere 
Gegengewichte  zur  Ausbalancirong  der  Bewegungs  Mecbanismtis- 
Massen  erfordern^),  dass  die  in  deo  liauchkanunem  liegenden 
Dampfcylinder  besser  gegen  Abkühlung  geschützt  sind  und  dass 
Cylinder  und  dazu  gehörige  Maschinentheile  nicht  so  exponirt  lie- 
gen, wenn  sich  Unfälle  ereignen,  wie  Entgleisen,  Anstossen,  Um- 
stürzen u.  8.  w.  der  Locomotive. 

Für  die  Maschinen  mit  Aussencylindem  sprach  dagegen  der 
Vortheil,  keine  gekröpfte  Achsen  zu  bedürfen,  welche  kostspieliger 
und  minder  widerstandsfähig  wie  gerade  Aclisen  sind dass  die 
hauptsächlichsten  Tlieiie  der  Maschine,  selbst  während  der  Fahrt, 
leicht  übersehen  und  etwaige  Üeparaturen  schneller  und  bequemer 
vorgenommen  werden  können,  dass  der  Kessel  niedriger  iibt  r  den 
Rädern  liegen  kann  wie  bei  Jnnencylindern,  wegen  des  lür  die 
Krummzapfen  erforderlichen  Üaumes  u.  s.  w. 

Völlige  Einigkeit  wurde  (damals)  über  die  Beaiitwdrtuiiu'  der  Frage  nicht 
erlangt,  Indens  entschied  mau  hieb  in  England  fast  niissrhliessUch  für  das 
System  der  Innencylinder  und  in  Deatn^lai^  f&r  Ansseiic)  linder*). 

Eine  Stephenson^sche  Penonensug-Locomotive  dieser  Zeitperiode^) 
zeigen  die  znsammeTigehörigen  Skizzen  Fig.  .'loi;  und  907.  ^lan  erkennt  dabei 
sofort,  ilr»^';  amh  hier  ein  einfacher  inncrt-r  llaliintMi  voiliamKii  ist.  der  sirh 
an  den  Seitenwunden  des  Feuer-  und  Rauchkastens  hinzieht,  mit  welchem  der 
Kessel  verbunden  ist  und  die  Aussencylinder  verschraubt  sind.  Auch  hier 
lagern  die  Achsen  nicbt  in  Äusseren  Zapfen,  sondern  sind  innerhalb  der 
Räder  mit  Achshüchsen  versehen.  Wie  bereits  herforgeholwn,  ist  die  Trieb- 
adi^''  (der  Mitfelräder)  ohne  Knipfung,  »Uuchaus  geraile,  indem  die  ertorder- 
li(  iieii  Kurliebi  ausserhalb  durch  iilinsetzung  von  Warzen  in  die  erweiterten 
liadnaben  gebildet  sind. 

Gegen  die  Disposition  dieser  Gattung  Stephen son*scber  Personenloco* 
motiven  hat  man  nicht  ohne  Grund  erhebliche  Einwendungen  erhoben,  ja  sie 


1)  Hensinger*«  Oifan  «.  •.  w.,  Jahrgang  1S4S,  S.  141. 

2)  Man  sehe  i\her  diese  Gegengewichte  anch  S.  343. 

Ii)  3Iau  sL'lic  ik'!ihull>  eiueu  Aufsatz  des  Verfassers  ,.  l  eler  die  Fabrikation 
gakrüpfter  Lucomutivacbsen'*  im  polytecbn.  C«ntralblatte  l»42,  S.  43b. 

4)  Tcllkampr,  Ucbcr  die  LocomotiveD  and  Wagen  der  eugllschen  Eiaen- 
bahnen  bis  snm  Jahr»  1861,  Notisblatt  das  hannoreiseben  Architskten»  und  Inga* 
nieur- Vereins,  Bd.  2,  S.  1G5  u.  s.  w.  W^lkuer,  Uebtr  LocomotiTOn-  tt.  S.  W. 
Ban  und  Roparaltir  in  En-^land.  obendiiselhst  S.  '2U'>. 

ö)  Perüonuet  in  seinem  Traitü  tUcni.  dos  dicmins  de  (er  (Tome  III,  p.  82) 
datirt  diese  Stepben son'scha  Loeomutivguttuug  aus  dem  Jahre  1845,  ebenso 
Laehataliar  im  Gold«  da  Mtenkian-Coostraetenr,  Anagaba  too  18^9,  PL  61. 
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sogar  ab  gans  anbnuichbar  bezeidmet  >).  In  der  Ftazb  seigteii  iMi  Imdan 
nicht  alle  gegen  dies  System  erhobenen  Bedenlcen  so  schAdlich  and  nachtheOig,  * 

wie  man  prophezeite, 
■wenn  niirli  ein  bc- 
iletiteiii|i'>  ScliVau- 
ken  der  Majschiucn, 

namentlich  bei 
schnellen  Fahrten 
(und  bei  unrichtigen 
oilor    f^anz  wegge- 
labiseueu  Gegenge- 
wichten) nieht  an 
Termeiden  irar.  Da- 
gegen  hielt  man  die 
verhältnissniässig  ge- 
ringe liadbasib  (den 
Icoraen  Achsstand) 
▼on  9  bis  11  Fuss 
fttr  alle  Eisenbah- 
nen rait  scharfen 
Curvon  derartig 
TortheOhaft)  dasaaUe 
gerügten  Fehler  ftr 
surückstehend  be- 
trachtet wurden. 

Da  terncr  Eisen- 
bahnen mit  starken 
Gurren  meistentbeils 
auch  hcdeutende  Steigungen  haben,  und  daher  die  Triebrftder  verh&ltnissmässig 
viel  AdhAuonsgewicht  bedürfen,  so  ordnete  Stephenson  die  Locomotive  fttr 


1)  Am  lehirfctea  hat  lieh  adner.  Zeit  Bedtenb aober  in  arfnen  Werice 
^Dle  Geaelse  dci  LocomotivlMHics'*,  8.  178,  gegen  derartige  Hascbinen  ausge- 
sprochen, so  <1nss  CS  nicht  unanpemcHsen  sein  wird,  die  hclrcflenden  Aeusserunpen 
eines  Miiunes  wvjrtlich  liier  nl>zu«lnicken,  dem  der  rationelle  Maschinenbau  im 
Allgemeinen  so  sehr  viel  verdankt.  En  beiost  an  der  citirten  Stelle:  „An  dieser 
LocomotiTe  ist  kein«  der  Bedlngungea  «rflillt,  die  man  als  Merkmale  einer  gntsn 
Construction  auflrtellcn  muss.  Uie  Schubstangen  haben  eine  geringe  Linge,  die 
Cylinder  liegen  zu  weit  vorn,  die  mittlere  Position  der  Gleitstücke  Tiillt  um  ein 
Hetrachtliches  vor  den  Schwerpunkt  des  U;nie«.  Durdi  liie  äussere  Lajzo  der 
Cjrlinder  sind  sie  zu  weit  vun  einander  cotternt,  verurHachen  also  Wauken  (d.  h. 
der  gante  Bau  pendelt  um  dne  durch  Mhien  Bcbwerpunkt  gebende  lAngenaebse 
hin  und  her).   Die  Triebräder  sind  in  der  Mitte  und  sollten  Unten  sein.  Die 

Rrtdslelliint:  ist  eine  zu  enge,  weil  .«ich  alle  Achsen  /wischen  dem  Fenerkn^ifen 
uml  der  Hnucliknmnicr  l>efin>kMi.  Der  Schwerpunkt  ii<'jt  lioch,  insbc^cuHlcic  iibcr 
deu  Achten  der  Tragriider.  Es  sind  innere  Kähmen  vorhanden,  die  Federn  sind 
daher  au  nahe  neben  einander."  Leider  ist  dem  waekerM  Bedtenbaoher  die 
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Gftter-  und  sogenannte  gemiscbte  Züge  so  an,  wie  Fig.  308  erkennea  liait, 
d.  h.  er  behiolt  die  Disposition  hol,  dass  alle  Achsrn  zwisrhon  Foufr-  und 
Rauchkiste  zu  ließen  kamen,  pah  jedoch  den  hinteron  Radern  gleiche  Grosse 
und  verband  sie  zum  gemeinsamen  Aufgri£fe  durch  Kuppelstangen.  Es  durfte 
anaonebmen  leb,  das«  nachher  Tausende  v<m  LooonMÜTon  dieses  Systemes 
MMfefblirt  und  mit  Erfolg  vormuidt  wurden,  bei^bw^  Fig.  808  audi  bei 
den  hannoverschen  Eisenbahnen,  wo  man  sogleich  den  Kessel  verlängerte,  über 
13'/.^  Fuss  lang  ma«  hto  mid  dessennngeaditefc  Iceinen  grösseren  Achastand  als 
11  Va  Fuss  zu  nehmen  gezwungen  war. 

Za  den  MnrkwOrdiglceiten  gehörte  Stephenson*»  LooomotiTe  mit  droi 
horiiontal  liegenden  Cylindern,  Fig.  809,  welche  er  sidi  1846  petentiren  Uem*). 

Dem  Mittelcylindcr  a 
hatte  man  das  doppelte 
"Volumen  von  einem  der 
kleinen  Cylinder  b  ge- 
geben,  so  den  jeder 
der  letetaren  den  lud- 
hm  Fassnngsraum  des 
grossen  Cylinders  be- 
saas.  Femer  waren  die 
den  beiden  kleinen  Cy- 
lindem  engehörigoi 
Krummzapfon  in  dle- 
nelbe  Richtung  gebracht, 
dagegen  der  ]ürumm> 
aaplbB  dee  groiienHi^ 

telcylinders  so  gestellt,  dam  nin  Halbmesser  mit  den  beiden  anderen  einen 

rechten  "Winkel  hildct(>  '), 

Die  Ursache  dieser  Anordnung;  war  tV.lnrende.  Bei  den  sämmtlichen ,  vor- 
herbesprochenen zweie ylindrigen  Locomotiven,  entstehen  durch  die  hin- 


Theorie  der  LoeomotiT«n  fiberhanpt  nicht  so  gelang,  wie  «s  di«  mditlgkili 

des  Gegenstandes  hätte  wünschen  lanxen.  An  sehr  vielen  (und  zwar  den  wiehtife« 
8t«B)  Stellen  befindet  sich  diese  Theorie  im  vö!Ii<_'.Mi  Widprapniohe  mit  den  Er- 
fahrungeu!  .Man  sehe  hierüber  u.  A.  Zech's  Kritik  des  Uedtenbacher'.vchen 
LoQomotivwerlMS  in  d«r  ZeÜKhrift  d«s  dsltmidhischea  Ingenieur- Vereins,  ui  unf  r 
Jahigaog,  1867,  8.  97,  sowie  Zenner's  Abbaadlang  ttber  .das  Wanksn  d«r 
Locomotive".    Zürich  1861.' 

1)  Patent  SpccificRtion  Nr.  11086,  vom  10  Angnuf  1846.  Dies  letiie  auf 
Looomotiven  von  ütephe  neon  genomniene  Patent  lautete  auf  George  Step  hen- 
son,  of  Tapfton  Honse,  Chosterfisld,  in  theCounty  of  Derby,  Engineer*. 
and  William  Howe,  of  MewcasUe-npon-Tyns,  in  thsGoonty  of  Northmii. 
borland. 

2)  Die  bereite  boi  StephenBon's  erster  in  der  NewcaHtler  Fabrik  (I8«J) 
erbauten  Locomotive,  üeite  3i9  erwähnten  Anordnung  der  unter  9o  Grad  gegeo- 
«inandsr  gsslallten  Kmmmnpfimwarasn  hat  besonders  den  praktischen  Zweck, 
bsi  Jedsr  SteUnog  der  Kmmmsapfeo,  mit  der  Vaschins  ohne  wsitMS  KachheiA 
▼om  Plaia«  fahrsn  an  kfonsn  nnd  eine  glsiebförmlgera  fiowegnng  herbsianflibrett. 
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tmd  iMTgehendtt  Umm  der  KoHmd,  Kolbeiutengeii,  KreuzkApfe  und  Sdmb- 
stiini^ii,  MiehdnliendeBewoß:i]n<Tpn  (Schwingungen),  um  eine  durch  denSchwcr- 


Fig.  m. 


punkt  der  Locnmotivp  gehende  Vert  iral achse.  welche 
sich  als  schlangelnde,  schwänzelnde  Bewegungen  des 
ganzen  Baues  zu  erkennen  geben  und  die  man  das 
ScUingera  oder  flchUkngeln  der  Iiocoinolive  (le  laoet) 

zu  nennen  pflegt.  Durch  das  Anbringen  von  drei  Cylin« 
dorn  III  i]or  rrnrterten  Art  und  Weise,  ist  allerdings 
dies  Schlingern  zu  verhüfon.  allein  dip  Erfahrnnp  (nnd 
Theorie)  hat  gelehrt,  da««  eine  derartige,  störende  Be- 
wegung weit  einfaeher  dorch  geeignete  Gegenge- 
wichte an  den  Trlelnftdem  nnBch&dlich  gemaclit 
werden  kann.  Stephcnson  hat  daher  diesen  dreicylln- 
drigen  Maschinen  später  wodor  ^olhst  wpitpro  Aufmerk- 
samkeit geschenkt,  noch  haben  sie  sonstige  Nachahmer 
g^biden*). 

Die  von  Praktikern  nicht  abgideigneten,  aber  von  Tbeoretikem  Über- 
trieben geflchilderten  ITebel  der  dreiachsigen  Stephenson' sehen  TiOcomotiven 
mit  AuB.sencylindem  traten  allerdings,  naturgemäss,  besonders  boi  für  Schnell- 
fahrten bestimmten  Maschinen  hervor  und  wurden  Veranlassung  zu  einer  An- 
ordnung, welche  sich  der  Ingenieur  Crampton  in  London  für  England 
patentiren  Uess').  Grarapton  hielt  es  Ar  TortheOhaft,  die  Triebrider  der 
Stephenson'schen  Loemnotivc.  Fig.  289,  von  der  Mitte wegtonehmen,  hinter 
die  Feuerbürhse  zu  legen  und  gleichzeitifj  ihren  Durchmessor  boträrbtlich  zu 
vergrössern  Hierdurch  wurde  vor  AUphi  möglich,  dpn  Schwerpunkt  des 
ganzen  Baues  erheblich  tiefer  zu  legen,  damit  den  Stabilit&tsbedingungen 
der  Bewsgnng  entsprochen  und  gleichseitig  ein  rascherer  Fortlaaf  erreicht 
Diese  Verbenerungm  hatten  mehrere  andere  im  Gefolge,  wohin  namentlich 
der  grössere  Radstaiul  mit  Rchwaoh  belasteter  Mittelachse  und  die  grSnere 
L&nge  der  SchiibstanKon  gehört. 

Die  Skizzen  Fig.  310  und  311  lassen  die  Disposition  der  Crampton- 
aehen  Locwnotive  erkenneii,  wobei  tot  ADem  noch  auf  den  Untntchied  des 


1)  Ausnihrlicher  (nächst  der  citirton  Pntent-Sptcification'^  über  diese  Stephen- 
•  on' sehen  »Irpirylindrigen  Locnmotiven  handelt  ein  Artikel  der  Eisenhahnzeitnnp 
Tom  25.  April  1847,  S.  1S5  und  ein  Aufsatz  in  lieusinger's  Organ  Bd.  2, 
8.  80.  An  lelatercr  BleUe  wird  erwUint,  dass  ein  Herr  von  Argenteull  die 
Priorilit  der  Oonstraetioii  einer  drdejlindrifan  Loeomotfre  flir  siob  in  Ansimidi 


2)  Crnmpton's  erstefi  Patent.  Nr.  11760,  datirt  vom  2.'».  FehruBr  1846. 
s weite  Patent,  Nr.  11760,  von  1847  begreift  insbesondere  eine  I.ucumotive  mit  einer 
sograannttn  Bliodachse.  Bd  letaterer M asdiineiignMvng  liegt  ninnUeh  swisetai 
den  Tviebrldem  und  den  Vorderriidem,  unmittelbar  Tor  dem  Feuerkaston,  eine  be- 
sondere Xnrbelachse,  jedoch  ohne  Rrider.  Diese  Adise  ist  mit  vier  ICnunni« 
zapfen,  zwei  in  der  Mitte  und  zwei  an  den  Enden,  ansgestattet.  Erttere  oor* 
respoi^diren  mit  den  beiden  Inside-Cylindern,  letztere  dienen  xur  Kuppelang  mit 
den  Triebtldern.  Nebtn  anderen  Yoriheilen  wollle  nun  biefdnrdi  den  Bruch 
der  gekröpft«!  Achse  fVr  die  Bidierheit  der  Masdiine  unschEdiicli  naoben. 
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BahlMinbaues ,  gegenüber  allen  vorher  besprochenen  Loeomotiven,  aufmerksam 
zu  maohon  Ut  Die  Maschino  luit  iiiimlich  sowohl  »Miion  ;in>-soron  Ralimon  c, 
IÜ6  einen  inneren  Rahmen     die  dun  h  die  Buüerbalkcii  d  mit  einander  ver- 

310. 
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Fig.  311. 


M 

c 

—  i 

-7-^ 

r 

d 

■«  ■  ■  -  -   ► 

L 

f 

1 

r 

b 

banden  sind  und  wovon  der  iunpro  Rahmen  an  den  Seifonwandon  des  Foufr- 
nnd  Rauchkuätcns  liegt.  Die  Achse  der  stcU  über  G  l-  uss  hoben  Triebrader 
a  liegt  immittelbar  hinter  dem  Feaeriaaten,  wobei  die  Acbsgabeln  nach  oben 
gekehrt  nnd  und  wodurch  dM  Atuheben  der  Rftder  sehr  erleichtert  wird.  Die 
Dampfgrlinder  g  liegen  beinahe  in  der  Glitte  des  Oberbaues  und  sind  sowohl 
mit  dem  inneren  als  dem  ivu'^soron  Ralimon  vorschrauht.  Was  die  sonst i^'on 
Theile  der  Crampton  sehen  Maschine  betriilt,  .so  werde  bemerkt,  d».ss  der 
fn  Keiad  gebildete  Dampf  ni<At  dircct  naeh  dem  Domo  k  gelangen  kann, 
■ondem  (nach  einem  Vorgange  von  Hawthorn)'),  vorher  gezwungen  wird, 
dorcb  schlitzförraiiare  OefTnuii-i  ii  oiiips  Rohres  zu  gehen,  welches  sich  im  oberen 
Theile  (Dampfraume)  des  Kebüel«,  und  awar  in  dessen  ganzer  Langenausdeh« 


1)  c^<ll>urn  in  Loconotive  Engineering,  69  und  Patent  Spedfication 
Kr.  8877  vom  Jahre  1839. 
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nung  hillzieht,  in  den  Dom  k  mündet  und  von  hier  aus  dem  Dampfe  gestattet, 
durch  die  nach  beiden  Seiten  aluEweigenden  Röhren  i  in  den  StenerIcaBten  h  tu 
treten  n.  s.  w.  BOliren  {  führen  den  aus  den  Cylindcrn  g  tretenden  Dampf  in  den 
Rauchk&sten  m,  woselbst  sich  die  Rohroii  boidor  Cylimli  r  in  dfin  nifiM(»lin' 
vereinigen  und  den  <4<'hrauchton  Dampf  diu-ch  lUe  MiuMliing  (U-s  Ictztcipn 
strömen  lassseu.  Der  iiegulator  in  dorn  Dome  k  (zum  Verändern  oder  Ab- 
sperren  dei  Dampfeintritti)  wird  Tom  MaachinenAhrer  durch  ümdrehong  eines 
Handrades  r  und  mittelBt  Exoentrik,  Halsring  nnd  Zugstange  «  entsprechend 
bewegt. 

rnsere  Skizze  ist  specicll  einer  vonDerosne  undCail  in  Pari«!  {feb.niten. 
in  Clark  s  »Kailway-Machinery"  S.  209  boschriebouen  und  daselbst  Tafel  lÜ 
und  14  abgebildeten  Crampton 'sehen  Locomotive  entnommen,  woselbst  sich 
aoeh  vertrefBiche  Zeichnungen  des  Rahmenbanes,  Details  beweglicher  und  un- 
beweglicher TliPÜP  vorfinden  ') 

Wolil  di<'  kosossal.ste  aller  je  ;;obau(eM  Locomotiven  des  (  raniptnn- 
schen  Systems  lief  von  1818  ab  auf  iler  London-  und  North-WeNtorn-Kisen- 
bahn-).  Diese  „Liverpool"  genannte  Maschine  hatte  Triebräder  von  8  Fuss 
Durdimesser,  8860  Quadratfiiss  HeisflAche  nnd  wog  35  Tonnen  im  arbeitend«! 
Zustande.  Jlnn  rechnete,  dass  sie  180  Tonnen  mit  fiO  Meilen  GeschwindlL'keit 
fortschaffte,  was  oiner  Leistung  von  (180  -f  35). 50  =  10750  MeUen>Tonnen 
entsprochen  lialn  ii  wnnio'*). 

Ungeachtet  aller  gerühmten  guten  LigeuNchafteu  der  Cramptou'scheu 
Locomotive  ging  es  ihr  wie  allen  mensdilidien  Werken,  sie  war  dennoch  mit 
manchen  Nachtheilen  behaftet.  Hierher  gehört,  dass  der  Radstand  derartig 
bedeutend  ist,  »It-'-  die  Masehine  sich  nicht  mit  gehöriger  Leichtigkeit  in  den 
Curven  ohne  An  Wendling  eines  beweglichen  Laulra«ly;e.stelles  (Triirk'^)  bewegen 
kann,  so  wie  dass  sich  ferner  die  Lastvertheilung  auf  Vorder-,  Mittel-  und 
Triebachse  nicht  vorihdlhaft  vomehmm  Iftsat.  Die  Belastung  der  Triebachse 
bleibt  unter  allen  Umst&nden  eine  beschränkte,  so  dass  man  öfter  als  bei  an- 
deren M;is(hine  zum  Sandstreuen  seine  Zuflucht  nehmen  muss.  um  die  er- 
forderliche Adhä.sion  zu  erzeugen.  Ferner  wirkt  die  crosse  Uehvstuiiir  der  Vor- 
derachse, bei  schneller  Fahrt,  uachtheilig  auf  den  OI;crbau  der  Uahn  (wetm 


1)  Die  wflsentUchen  Dimrasionen  und  GewichUverii&liniMe  unserer  abge- 
bildeten Locomotive  sind  folgende:  CylitiderdurehmeMcr  15^^  Zoll  cii<;liscb.  Kol- 
bensrhub  '22  Zoll.  1  Milchmesser  der  Triebräder  6  Fuss  10%  Zoll.  Dun  lime.^i.siT 
der  beiden  LaufriUler  4  Fuss,  liadbacis  16  Fuss.  Köhrenzahl  177,  uud  zwar 
179  von  S  Zoll  insserem  DarehuMSMr  und  4  von  1^4  Zoll  DuFcbmcsser.  Be- 
lastung der  Tkiebnidaciise  llV,  Tonnen,  der  lIHtelacbee  h  nur  4  Tonnen  und  der 
Vorderachse  ft>  wieder  II'/,  Tonnen;  so  dass  das  QesuamtBewichl  37  Tonnen 
beträgt. 

2)  Eine  Abbildung  der  Maschine  aLiverpoul"  lludel  sich  u.  A.  bei  Cul- 
burn  a  «.  O.  S.  71,  Fig.  84.  Ferner  In  John  Woale's  Locomotive  Engine, 
Division  A,  Tenlh  Paper  von  1850. 

3)  Jeder  der  beiden  Damiili  vlin.hM  Imtt.-  18  Zoll  DurchmeBSer,  der  Kolben 
24  Zoll  Hub.  der  12  Fuss  3  Zoll  Inn^c  Kov^o)  enthielt  3oo  Rohren  von  2'-*/,^  ZoW 
l)u^cbnle«'^c^.  Die  Feuerkiste  hatte  154  (^uadrattutis  Ilciztiacbe,  der  Kost  liatte 
21V,  Quadratfuts  Auedehnung.    Die  Kadbasia  betrug  18  Fuss. 
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nicht  iwiKlinB  den  Adisbfleluea  beldAr  YoKdARidernliiiiai  «in  FtietlMlneiw 

eingeschaltet  ist),  weil  hier  die  grösste  Last  (in  unserem  Bezeichneten  Falle 
Fie  -^in  nihcn  beispif^lsweise  II'/,  Tons  auf  der  Vorderachse)  anf  die  vorher 
unbelastete  Schiene  drückt,  was  demzufolge  mehr  stossend  und  daher  zer» 
•tArend  wirkt.  Ausserdem  ist  man  veranlasst,  wegen  der  niedrigen  Kessel- 
lage, die  Rostflftche  im  YerhiltniRa  nur  VerdampftnigallUi^t  des  Keasels  an- 
angemenen  lan«:  machen,  wenn  man  das  Brennmaterial  nicht  vor  dem  Siede- 
r(^hren  unzwerkmassiir  aufhäufen  will 

T,etztere  <jrim(lp  und  norh  maiuhe  andr-rc  sind  l'rsachen  ppwnrden.  dass 
man  trotz  der  erwähnten  Vorzüge  das  C  ramp ton 'sehe  Maschinens^'stem 
gans  wieder  Terlamen  hat 

Es  dürfte  jetzt  an  der  Zeit  sein,  der  Verdienste  um  ausge- 
zeichnete, mit  Torzüglicben  Verhältuissen  und  wertbvoUen  Details 
aasgestattete  LocomotiTen  des  bereits  wiederbolt  erwähnten 
MaaehinenbauetabKsflemente  Ton  Sharp  und  Roberte  in  Maa* 
ehester  zu  gedenken,  dessen  Maschinen  niehst  den  8iepheneon- 
schen  nngetheilte  Verwendung  und  Anerkennung  fast  in  allen 
Ländern  fanden*). 

Nach  der  Erbauung  einiger  eigentbümlich  construirten  vierrädrigen  Loco- 
motiTen im  Jahre  1888,  mit  iwel  tertical  iteheaden  CjUndem,  adeplirten 
Sharp  vnd  Roberts  des  8tephenion*sche  Sjstem  mit  maacheilei  Verln- 

dernngen  und  Verbessenm^en. 

In  letzterer  Beziehung  ist  namentlich  der  vcr&nderte  Ort  des  Domes 
ihrer  Locomotiven  (Fig.  312)  zu  erwähnen,  der  nicht  (wie  bei  Stepbenson 


n  Der  Verfasser  hält  es  (Ir  Pflicht  hier  Herrn  Carl  Bejer's,  seine« 
liehen  Freundes  nnd  Sfudiengenossen  an  der  k5nig1.  PolyterTiniHrhen  Schule  in 
Dresden  /.u  pedcnkon  Beyer  pug  in  der  Mitte  der  .30er  Jahre  nach  England, 
fand  dort  in  dem  8harp'6chen  Maschinenetablissement  zu  Manchester  Beschäfti- 
gung und  selobncte  sich  hier  sehr  bald  als  Conatmctattr  Im  WerkseagmaMUnen- 
and  LocomotiT'Baafitetae  derartig  ans,  dam  er  die  Stelle  dn«  «niaa  Gbnitnnlmn 
In  (1f>n  genannten  Fächern  erhielt.  Die  Shnrp'Bchc  Fabrik  verdankt  Beyer 
einen  grossen  I  heil  des  vorzüglichen  Rufes,  welchen  dies  Etablissemont,  zur  Zeit 
seiner  höchsten  Bluthe  (am  Ende  der  40er  Jahre,  vor  dem  Tode  des  alten  Herrn 
Sharp)  erlangt  hatte.  Nach  Beyer**  Abgänge  von  Sharp  grflndete  er  im 
Jahre  1854  die  durch  awerltmiMlge  Anordmmg  und  YonSgUeha  Lelitnng  he- 
rübmt  gewordene  Maschinenfabrik  zu  Gorton  hei  Manchester,  m  welcher  Thätig- 
keit  Beyer  von  seinem  Associe  Peacock  (dem  vormaligen  Maschinenmeister 
der  Manchester -Shefßeld-  und  Linculnshire- Eisenbahn)  thatkräftig  unterstützt 
warde.  Bejer's  Talent  and  Thikigkeit  ward«  doreh  ^ttelüSohe  ConjaDotnren 
derartig  gesegnet,  dais  er  als  reicher  Mann  lieh  ein  lehSiice  Dwitilham  In  Nord- 
Wales  (Llantysilio  Hall  bei  Llangollen)  schaffen  konnte,  ohne  damit  jedoch  seine 
Wirki^amkeit  in  der  Gortoner  Maschinenfabrik  zu  beschränken.  Leider  genoss 
Bejer  die  Frücht«  seiner  Thätigkeit  nicht  lange,  indem  er  am  2.  Juni  187fi 
aas  dieser  Welt  abberoftn  wvrde.  Bejer  war  geboren  an  Planan  im  ildulBdiaii 
VirfgUande  am  14.  Mai  1818»  «mtdite  also  ein  Alter  Ton  «3  Jahrea. 
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Flg.  906imd806)  nniBttttlbir  Aber  don  Fenmkatten,  wmdeni  in  grOatter  Eni- 
hmmg  von  demselben,  nahe  dem  Raachkuten  placirt  war.  wodurch  man  den 
Vortheil  errrirhtr.  dass  pimo  sfrin?^'''  Menge  (anTerdampftet)  Waner  in  die 
Dampfcylinder  mit  uhorfrofuhrt  wunlo. 

Eigenthümlich  war  femer  der  ausnenliegcnde,  in  der  Mitte  gebogene  Ge- 
tteUxaluiMn,  denen  Zweck  war,  die  Acbshaltw  der  Lenfrftder  nicht  Unger  als 
die  der  Triebr&der  machen  za  mflasen  und  dadurch  die  Stabüit&t  des  Bane«  zn 
erhöhen')  Roberts  und  Bayer  gehörten  damals  zu  den  Ernten,  welche 
die  Vortheile  richtig  angeordneter  Gegengewichte  an  den  Trielinidoni  dor  I/O- 
comotivcn  erkannten,  was  hier  besonders  hervorgehoben  zu  werdrn  verdient^). 

ümere  Sldne  Fig.  31?  bk»  beOftufig  gesagt,  deqenigen  Sharp*8chen 
LoooBotivgattang  ene  den  Jabre  1847  oitnannMi,  t<m  der  Colborn  8.  68 
ngi:  «8he  was  for  nany  jean  tbe  fimmiHe  pattem  opoo  Engb'sh  railways"*). 

Von  1S47  an  tje- 

Fig.  911.  langten  sogenannte 

Tender-Locomo- 
tiren  (Tank  oigi- 

nes)  in  England  m 
alltremeiner  Verwen- 
dung, d.  h.  solche 
Maschinen  ,  welche 
keinen  besonderen 

Miinitionswagen 
(Tender)  erfordern, 
sondern  Wa.^<<er  und 
firennroaterial  bedarf 
in  eigenen  BehUtem, 
compendi<i8  nnd 
zwerkmfissig  ver* 
theilt .  unmittelbar 

mit  rieh  fuhren.  An  sich  waren  Locomotiven  dieser  Anordnung  nicht  neu,  In- 
den seboB  Trevitbik's  Maschinen  Ihr  Wasser  md  Brennnaterial  mit  sich 
fhhrten,  Braithwaite*s  und  Ericion*«  ^vnülj*  (8.  896)  beim  Raiabfller 


—7''  n  6-6'-  *..-4^  !.-..»! 


1)  Dies«  eratCD  Sharp-Robert'schen  Loromotiren  sind  in  einem  vom 
ftnaaSaiBclitn  Ingenieur  Mathias  in  Paris  im  Jahre  1844  TertlTsatlichteD,  mit 
IS  FoHoteMo  Abhildvngsn  bsgldtslmi  Werke  ansfBhillch  bssdurieben,  welebss 
betitelt  Ist:  ..Etudes  bot  ka  Machine«  Locomotives  de  Sharp  et  Roberts". 

t)  Man  sehe  hierüber  auch  dfn  ß.  279  vonCouche  ^Voie  rnaterie!  mnlant 
•Cs.*t  Tome  II,  welcher  die  Ueberschrift  trägt:  .Ancieanet^  de  rapplicatioa  des 
oontre'poida.'' 

S)  Sne  babscbe  Abhildong  In  Hotssebnltt  disser  Sbarp'sdMD  Masebine 

ans  dem  Jahre  1847  findet  ddl  hei  Colburn  8.  68,  Fig.  80.  Vollständige  Zeieh« 
nangen  (drei  BJatt)  einer  neueren  mit  werthvollen  Details  (in  Holzscbnittabbildun- 
gen)  ausgestatteten  Güterzugmascbinc  mit  rnside-Rahmen,  sechs  gekuppelten  Ka- 
den, deren  Achsen  Jedoch  simmdich  (wegen  eines  14  Fisshugsn  Kassels)  swiseben 
Fcocr-  «nd  Benobkisle  lagen,  ffsrner  mit  einer  sogenannten  Wasserkammer  in  der 
Fencridste  «.  s.  w.,  finden  sich  in  Clark  *s  Rallway-Machinery  8.  S18  n.  s.  w. 
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Looomotirkunpfe  eine  TendeNMiscIlliie  var,  und  nachher  18S7  Dr.  Chnrch  In 
Bhnningfajun  die  erste  Tender-Haschine  fttr  die  London-Bimungham-EiieniMiha 
bauen  lioss,  welche  das  Stephenson'flche  LocomoÜYsystem,  Röhrenkeesel 

tt.  a.  w.  ;iil<»]ifirf  hatte  '). 

I'eiulor-Masi  biiion  haben  offenbar  den  Yortheil,  dasK  sie  das  «ogenannte 
todte  Gewicht  vermindern,  was  die  Locomotiven  mit  Extra-Tender  m  aehkppen 
haben,  dass  sie  eben  so  gnt  Tor-  wie  rttdcvftrta  fidiren  und  das  Umdrehen  mit 
klrhioren  Drehscheiben  bewirken  können  (wenn  man  bei  den  Maschinen  mit 
Tendrrn  lofztoron  nicht  ininuT  abhänff*^!)  will).  I»a£]rp£fen  ist  al«;  Nach- 
theil zu  lioz<" i i  h n  «•  II ,  (lass  bei  ihiion  dir  hdcuniot  ivo  veränderlich 
belastet  ist,  am  Antange  der  Fahrt  viel,  zu  Ende  wenig.  Für  ItQraere 
Bahnen  (Local>  und  Zweigbahnen)  und  flkr  geringere  YerlcehrsverhUCnisse 
werden  sie  indess  wold  fbr  immer  empfehlenswerthe  Maschinen  bleiben. 

Sharp  Brothers  u.  Comp,  (wie  nnrh  dorn  .\ustritte  Roborts  die 
Firma  biesR)  cohörton  mit  zu  den  Krsten,  welche  empfelileiiwertho  Tender-Lo- 
comotiven  und  zwar  mit  Aussen-Cylindern  ui»d  Iiinen-ltuhmcn  lieferten. 

Fig.  MS  und  314  sind  Skiaien  einer  solchen  Maschine  vom  Jahre  1847  <). 

Wie  leicht  ericannt  wird,  trftgt  die  Maschine  zwei  getrennte  Wa.sserbe- 
hAlter  p  nnd  7.  wovon  der  eine  p  unter  der  Fus^iplatte  und  hinter  dem  Feder- 
kasten lietrt.  der  amlere  q  unter  dem  cylindrischeu  Theilo  des  Kessels  betind- 
lich  ist,  wahrend  das  \\'as.ser  in  beiden  dm'ch  Ilohre  rr  comravuiitirt,  der  Be- 
h&lter  q  jedoch  etwas  tiefer  als  p  liegt,  so  dass  dieser  noch  Wasser  enthAlt, 
wenn  der  andere  (p)  bereits  geleert  ist  Beide  BehUter  guaammen  fiusen  480 

Gallonen  oder  4800 Pfd.  oder  auch        =)  76,80 CubOditss  Wasser.  Dass  diese 

Behälter  mit  dem  Rahmenwmlm  der  Masddne  fest  Terbunden  sind,  bedarf 
woM  kaum  der  Erwähnung.    Ein  senkrechtes  Rohr  s,  welches  durdi  den 

f  "okesbehalter  geht,  dient  zum  Fullen  der  Wawerbehälter.  Oben  ist  dies  Sehr 
frirliterfiirmisr  erweitert,  unten  aber,  so  weit  es  in  den  Raum  ;)  taucht,  über- 
all (auch  am  Boden)  Nieblürniig  durchlöchert,  wodurch  der  freie  Ausiluss  des 
Wassers  nicht  gehemmt,  aber  wohl  veridndeft  wird,  dass  Sduanta  und  Über- 
haupt fremde  Körper  weder  Rohre,  noch  Wasserpumpen-Cyllnder  nnd  Tentüe 
verunreinigen  können.  Der  Stand  dea  Wassers  lu  d«  11  Behältern  wird  durch 
einen  Schwimmer  anpezeipt,  der  ^r»  an?eordner  i>t.  da^s  der  Maxhinenführer 
mit  einem  Bli»ke  zu  erkennen  vermag,  ob  er  Wasser  genug  hat  oder  nicht. 
Der  Cokeskastcn  (von  34  Culnkfiiss  Fassungsraum  nach  Abaog  der  FOUröhre  s) 


1)  Chiirch's  Ten<lcr-l.oc(imriii\ c  fimlel  sich  ii.  A.  abgebildet  bei  Clark 
«.  a.  O.  is.  14.  Schon  im  Jahre  1838  soll  die  brauuschweigiscbe  Eiwubahnvcr- 
waltnng  zwei  'fank- Engine«  von  England  bezogeo  beben.  (Beridit  Über  die 
Londoner  internationale  Iadnstrle*AaHleIlung  vom  Jahre  1851,  Bd.  1,  8.  500.) 

V.')  Heusinjzor's  (>r-nn  IUI.  5  (1850),  S.  19,  mit  3  Tafeln  Abbildnngen 
untl  -sehr  Husliibrlichcr  Besebreibunp.  Kbcnfalls  nbtii'dnukt  in  Hciisinper- 
Claus  „die  Locumotiv-Maschine"  1858,  S.  1.  Die  (Quelle  beider  Veroüentlichun- 
gen  ist  fiarlow's  „De»cription  oT  the  oulside-cylioder  tank'Ongine*'  in  John 
Weale't  «Appcndices  of  Tredgold's  Steem  Engine**,  Division  A,  Tenth  Faper, 
December  1848. 


Digitized  by  Google 


§.  21,  EisenlMdiiilubnrerke. 


ist  so  placirt,  dH&n  Ma^cbinenfUhrer  und  iieüer  nw  h  iaiilunglirü  litien  Raum 
vor  dem  Fenerkasten  der  MaacUne  behalten  ')• 

Fig.  3 IS. 


pj^iiiiHll, 


J 


In  unserer  Quelle  wiid  ausdriu  klicii  liennrgulHtbcn,  dass  das  Uewicbt  dcr 
MMcUne,  ToUstftndig  mit  Wasser  und  Brennmaterial  gefüllt,  21  Tonnen  (420 


1)  Zwei  StOefc  der  bcsdirlebenen  Teader-Maschinen  wmden  bereits  im  Wktt 
1S47  n.  A.  sar  Befwrdenmg  von  Perwmentügeo  «wischen  Mencliester,  M ecclesfieldi 

Stock|>ort  und  amleron  Stii<hc>ii  «Irr  Urogegen«!  mit  RiTnl);  lienut/.t,  woliei  die 
grösste  Entfernung;  17'/..  i'ii^;!.  Meilen  lictrug.  Dnrclischuittlirti  wunJen  pro  Meile 
26  Pfd.  Coke«,  also  auf  die  gedachte  Eutfernuiig  17 '/a  X  25  =  437,6  Pfd.  Cokes 
verbraneht  Je  neohdcm  man  nno  annimmt,  da«  jedee  FAind  Cokes  6  oder 
7  Pfd.  Wasser  verdumpfte,  beliigt  die  erToffderliolie  Wssssrmenge  4S  oder  4f 
Cubikfuss,  so  daas  für  eine  Fahrt  der  aagefebene  gaesangiranm  der  Warner* 
beiiiUter  j»  und  q  mehr  ab  hinreichend  war. 
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Ctnr.)  betnfSB  habe,  wiknod  eine  Loeomotire  mit  beeoadwem  Tender  nr 
l^eiehea  Leistung  drea  äU  T(Min«i  Gewicht  erfordert  haben  wOide. 

l'iiter  dun  niaiinig&cben  Tender-Maschinen ,  welche  »päter  In  England 
gebaut  ixmJ  in  üetrieb  genommen  wunliMi.  vetilient  ii.  A.  noch  ein  sonGoocb 
(in  der  üalinbut'itwerLitatt  zu  Swiuduu;  cuiutti-uirteii  Exemplar  genannt  zu 
weiden  (j.  Besondere  Eigenthflmllehluiteii  dieier  TWaefthfaMt  warra,  das  An- 
bringen des  Wanerbehftiters  Ober  dem  Langkeesel  ^wihrend  üch  dm 
CokfidiaBten  hinter  dem  Fubierstande  befand),  sowie  ferner  die  Verwendung 
oiiuT  s»)genannt<>ii  Srlilittenbremse  (S.  2;i6,  Fig.  2uH  uikI  '^lU;  zwischen  den 
beiden  Nei-hsfii.ssigeu  iriebrädem  und  unter  dem  Feuerkabiua,  uuil  endlich  die 
Vereiuiguug  der  vier  Laufrider  in  dem  bekannten  amerikanischen  Track. 
Das  cur  Adhäsion  verwandte,  auf  den  vier  Hinterrftdem  rnheode  Gewicht  der 
Maschine  betrug  21  '/^  Tonnen,  während  auf  den  Vorderrädern  14*/,  Tonnen 
lagen,  daa  Totalgewicht  also  ööV«  Tonnen  ^im  arbeitenden  Zustande)  ans- 
machte. 

Noch  vor  allgemeiner  Verwendung  der  Tender -Maschinen  in  England 
entatanden  neben  den  bereiU  seit  lb41  mit  Erfolg  arbeitenden  Locomotivbau- 
anstaften  von  Borsig,  Maffei  und  Kessler  in  Karlsmhe,  noch  (1M6)  die 
Ton  G.  £gestorff  in  Hannover  und  von  Emil  Kessler  inEsiUngen.  Eges- 
torf f  lieferte  namentlich  die  meisten  Maschinen  für  die  hannoverschen  Eisen- 
bahnen,  Kessler  vorzugsweise  für  ilie  würtemberKisrben  und  österreiohi.schen, 
hessischen,  nassauiscben  u.  s.  w.  ätaatü- Bahnen ,  sowie  für  franzosiäcbe  und 
russische  Bahnen^).  Im  Jahre  1848  begannen  noch  mit  ebenftlla  sehr  gutem 
Erfolge  Bichard  Hartmann  in  Chemnits  und  Hensehel  hi  Kassd  den  Bau 
▼on  LoeomoUren,  ersterer  Torsu^weise  für  rtchsische  Bahnen,  dann  auch 
filr  österrt'if  bische,  mecklenburgische,  bayerische  und  preussische Bahnen,  letz- 
terer be^unders  für  hessische  Bahnen,  überdies  anch  für  preussische  und  han- 
noversche. 

Deutschland  hatte  sich  hierdurch  völlig  unabhüingig  von  England  gemacht, 
ja  es  war  Thatsacbe,  dass  manche  Fabriken  den  englicben  Locomotivbanan- 
staUen  bereits  selbst  im  Auslände  wirksame  Concnrrens  bereiteten. 

Uehrigens  datirt  >iih  auch  an  Ii«  li-  Zeit  das  eifulgreithe  Bemühen  der 
Frantosen,  den  Bedarf  ihrer  JELtenbaholucomotiven  selbst  zu  beschaffen  ^). 


1)  Clark  a.  a.  O.  S.  S04,  FL  7  bis  9. 

2)  Man  8«be  hierüber  einen  speciellen  AafsaU  des  Tsifasnrrs  In  den  Mit- 
tbeilungen des  hannoverscben  Gewerbevereins  (Usitiag  BUr  flsscWchle  dss  dsat» 
scheu  LocomotivbiUL's)  Jahrgiing  18G7,  S.  270. 

,i)  lu  iler  Ausgabe  dei«   bereits  wiederholt  citirlen  „Guide  du  M«:canicien- 
Gonslniclettr*  vom  Jahre  1869  sind  (S.  17)  folgende  acht  eemnwSmim^ 
fobiiken  als  soiebe  beseidineli  vpdche  sieh  im  grüeieiin  Maassstabe  mit  demBaae 
von  BisenbahnloeomotiTen  besdilftigtan: 

In  Paris  •  .  •  .  .  Cail,  Cav^  und  Qouia« 

„  Mühlhaosen  .  t  •  •  •  •  Audr^  KüchliB« 

,  üouen  .  *  Buddicom. 

«  Grsnsoc  ........  Scbneidsr, 
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§.  22. 

Wir  sind  jetzt  m  einem  Abechnitte  in  unserer  Geeohichte  ge> 
langt,  welcher  für  die  Äasbildnng  der  Locomotive  von  besonderer 
Wichtigkeit  war,  nnd  in  einiger  Besiehung  mit  der  Zeit  vor  Eröff- 
nung der  UTerpool-Mancbeeter-Bahn  verglichen  werden  kann,  als 
dort  Aber  die  Transportweise  entschieden  werden  sollte. 

Lui  die  fieautwortuiig  der  letzteren  Frage  in  eigenthümlicber  Welse  hsn- 
delte  68  sich  nimUchf  ab  im  Jahre  1M9  der  Baa  der  letzten  und  schwierig- 
sten 6ebirg8*SCrecke  der  Eisenbahn  von  Wien  nach  Laibach  und  Trieat  der 
Vollendung  nahte,  einer  Bahn,  welche  hestininit  war,  den  Verkehr  von  Mittel- 
europa mit  dem  einzigen  deutschen  Seehafen  am  atlriatischen  Meere  zu  ver- 
mitteln'^. D&a  Semmering-liebirge,  zwischen  Gluggnitz  und  Mürzzuschlag^), 
aetite  jedoch  dem  Bau  einer  Eitenbahn  solche  Sdnrieri^Geiten  entgegen,  da» 
es  erst  langer  zweifelhaft  war,  ob  man  die  firagUche  Strecke  überhaupt  bauen, 
nachher  aber  ob  man  den  Betrieb  durch  freie  Locomotiven  oder  durch  fest- 
stehende Dampfinaschinen  in  Verbindung  mit  Seilebenen  geschehen  lassen 
sollte. 

Inzwischen  war  es  zu  dieser  Zeit  bereits  Thatsaehe  geworden,  dass  man 


In  Gnfibnstadten  ....  (Stnasbnig)  Acttenantsmehmen  unter  dem  Dirsetor 

Mesamer. 

„  Oollins  les-Lyon  .  .  .  Parent  a.  Schaken  (üirector  Calliet). 

1)  Man  sehe  Aber  das  Allgemeine  dieser  Bahn  «inen  bSdist  Isssniwirthwi 
AtHkA  in  Mr.  IS  nnd  IS  der  Bisenbahnaeiluig  Tom  SO.  April  and  7.  Hai  184», 
S.  1S1  nnd  IM,  wdcher  die  Uebersdirift  trifft:  «Der  Biscnbahoban  ttber  dan 
Semmering.- 

2)  Nach  VoUeadung  der  Bahn  beschrieb  der  jetzige  Geheime  Oberbaurath 
Funk,  nach  eigenen  Ansfibannngsn  nnd  Anfteichnongeu,  diesdbe  in  Bd.  8 
(1868  Us  ISM)  des  Vollsbiattss  des  hannoversdion  Arehitekten-  nnd  Iiqi;sni«nr> 
Yereios,  S.  210.  Diesem  Aofsatie  entlafanen  wir  folgende  Details  aod  machen 
dabei  auf  deren  Vergleich«  mit  andecon  wichügen  deutschen  Bahnen  besonders 
aofmerksam. 


a»  Iteai  der  MelMt«  Paakt  Uber  der  Uttreeasebe 

Ea  betritt  die  SO  er- 
•leidend«  RSha  voai 
Warn  Set  Oeblrge«  ge- 
ffebnet 

Meter 

Meier 

881 

461 

^     ^    Bayeriscbeu  Firhtelgebirgsbabn   .  .  . 

604 

248 

a     ■    Würtembergiscbeu  Hauheu -Alp-Babn 

592 

126 

S96 

160 
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in  Amerika  nur  nodi  solche  SeUebenen  fortbesteben  Uesa  wo  die  miislidien 
Geldverliftltnisse  der  Oesellscbaften  Aendeningen  nicht  nilietten,  in  England 

aber  schon  von  IH37  ab  keine  Seilehent'ii  für  eigentlirhe  Verkehrsbahnen  mehr 
erhiiiitf.  \ii-liii«')ir  unf  iVinf  Stellen  die  Seilbetriebe  verlassen  und  dafür  den  Lo- 
cuuiutiv betrieb  mit  bubtein  £rfolg  eingeführt  hatte'). 

Inunerhin  vftren  die  Schwierigkeiten  f&r  den  Locenetltrbetrieb  aaf  der 
Semmeringbahnstrecke  deshalb  so  gross,  weil  die  Bahn  nicht  nur  An  Steigungen 
von  '/40       ^'^^"^  Meter  Ge^iammt länge  (zwischen  Payerbach>Semmering).  von 

auf  iT'i'j!*  .Mid  r  (zwischen  SeninieriiiL'-MürzziiMlilagl  und  von  '/^^  auf 
893Ü  Bieter  Uebauiui Hange (zwischen  Pa) ei bach-Mtlrz2u^chlag)  hat,  äonileru 


1)  Die  steilste  Eisenbahn,  welche  zur  Zeit  mit  freien  LocomoliTSii  befahren 
wird,  ist  eine  xwei  Kilometer  lange  Strecke  der  Jeffenon^Madison-  und  Indaar 

uopoUs-Eiseabahn  In  Mordamerika.  DaMlbst  ist  eineStrigmig  von    '    sa  fiber^ 

winden.  Dieser  Bahn  zunichBe  ist  eine  Strecke  der  Eisenbahn  an  nennen,  welche 
TOD  Zärich  ans  nach  der  460  Meter  über  dem  Zoricber  See  liegenden  Spitse  des 
Uetliberges  fahrt,  indem  hier  Sldgangen  Ton  7  Meter  auf  100  Meter  oder  von 

— Torkommen. 
>*/f 

9)  Yielfiiche  Erfhhmngen  hatten  sn  dicMr  Zsit  bereits  gani  andere  UrOieile 
über  iridit%»  Kisenbalmflragen  gebildet,  als  dies  wnrige  Jahre  Torher  der  Fall 

war.  So  hielt  Stephenson  Kisenbahnen  mit  Locomotivbetrieb  nur  dann  für 
angemessen,  wenn  die  Steijiuni;en  tiidit  nlterscbritten.  I'aniliour  he/.pichnete 
die  Steigung  von  als  die  auinäeräte  /ulküsige  Grenze  für  den  Lucumotiveu- 

dienst  (Eisenbabns^tnng,  1849,  8.  187),  wihrend  man  1850  auf  der  vorher  (in 
derNc»te)  genannten  Fiehtelgebiigsbahn  (Menmarkt)  die  Steigung  von  V^»  (bei  1158 
Ruthen  —  6398  Meter  Länge)  und  die  auf  <ler  Hanhen-.AlpbahQ  von  (bei 
1082  Kuthen  ^  .öcri.'l  Meter  Luu^ie)  ohne  Ansttiml  mit  tVfii'n  l.oromotivpn  i\i 
befahren  begonnen  hatte.  Bei  den  deut«cheu  Eisen bahueu  bestanden  zwei  beil- 
betriebe, der  eine  anf  ^ner  Strecke  der  Elberfeld-Diisseldorrer,  der  andere  auf 
der  rhdoischen  Bahn,  awiseben  Aachen  nnd  der  höllischen  Qrenie.  In  Bdgicn 
hatte  n)iiit  d  ininls  aaf  der  einaigen  awischcn  LQttich'nnd  Ans  vorhandenen 
scbielVii  l^lieiie  miii  '  3,,.  Stei<:ung  schon  i'cliiiigpne  Versuche  angestellt,  die  Per* 
soncn/nut'  cluMitalls  mit  freien  Locumi'tiven  lort/.uscIialVen. 

Ii)  Nurb  Funk  (a.  a.  O.  S.  213)  sind  die  stärksten  SteigungaverhältaiMe : 
auf  der  FiehtelgeUrgsbahn  bis  y,|  auf  5898  Meter  Linge,  auf  der  Bauben - 
Alpbahn  auf  5025  Meter  Linge,  anf  der  baanoverachen  Sndbahn  nnd  V^, 
auf  i'ino  Liin^e  von  9737  Meter.  Wiihrend  demnach  die  ungünstigsten  Steijrungs- 
vt>rblllllli^so  aiil"  der  Hahn  über  don  Seniinering  mit  denen  iibi-r  das  Ficbleigebirge 
und  die  Kaube-Alii  übereinstimmen,  ist  die  Lunge  (19010  Meter)  dieser  stärksten 
Steigungen  anf  der  Semroeringbahn  fibcr  dreimal  so  gross  wie  auf  Jenen 
Bahnen. 

Hs  dürfte  als  angemessen  zu  bezeichnen  sein,  hier  vergleichsweise  betreffende 
An^abLMi  der  ausgezeichneten  europäischen  und  amerikanischen  GebirgMiieubahnen 
Kusammeuzustelleu. 
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auch  an  deiiselheii  Stellen  scharfe  Ciirveii  vou  nur  900  Wiener  Fuss  oder  284 
Meter  KrüuuuungtiUalbmü»üer  besitzt'). 

Nachdem  man  sieb  aber  aach  hier  fttr  das  Befiüuren  mit  freien  Locomo- 
tiven  entschiedra  hatte.  Iiielt  die  üsterreu hische  Regierung  das  Ausschreiben 
eines  Preis-Cnncurses  fiir  erfonlerlieh.  In  dem  betreftendeii,  vom  März  lÄSOda- 
tirten  I'rograniiue  )  wurde  hauptsilchlirh  verlangt.  da>s  die  Prei>-Ma.sehine  liei 
gewöhnlichen  günstigen  Witterungsverbältnisüen  Uber  die  Steigungen  von  '/^g, 
jene  mit  den  ongOnstigen  Krilmmangsverhiltnimen  nicht  ausgenemmen,  im* 
Stande  sein  müsse,  eine  Bruttolast  regelrnftsaig  fortsuscbaffcn  von  wenigstens 
2500  Centnt^r  Gt  wirht  (ausschliesslich  des  otwaij^en  mit  Wasser  und  Brennstoff 
gefüllten  Tenders),  unil  zw;ir  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von 
1'/^  Meilen  (oder  il,4  ivilouieter)  pro  Stunde.  Die  Geldsumme,  welche  fÜrPreis- 
LocometiTen  ra  saUten  bestimmt  war»  aoUte  iwanzigtansend  Stficlc  toII- 
wichtige  kaiserliche  Ducaten  betragen. 

Für  drei  andere,  der  Prcis-Locomotive  zunächst  stehende  Maschinen  hatte 
man  als  Preise  erhöhte  AnkaufsHummen,  beziehungsweise  von  lOOUO,  iOUO  und 
(iOOO  Ducaten  festgesetzt. 

Schon  das  fiolgende  Jahr  1851  war  aar  Entacheid  ung  der  Prebconearrenc 
bestimmt.  Die  PrflfimgaconnnfaBnn  hatte  au  den  ConcarranEversuchen  (Aqgnst 
nnd  Septemlier  1851)  vier  Locomothren  sogdaaira,  deren  Oimenaieneii  und 


bahn 

Bfeinsrbaiin 
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PMOrtwbB- 
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1 

RIkI  Oiltere) 
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■taiis*a>  1 

Bahn 

BadttMiOB 

■■kalioff«  In 

KllooMtani 

Babiipnnkt  Uber 
«MB  M«m 
in  Maltni 

Pcycrtweh 

Miirz 
(Uschlag 

Sl,940 

Bown 

liinsbrnck 

I887.0S 
7«a 

1'  iitp- 

1  >l',-  illlO 

HiKiala 

S6I,1M 
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Otmtia 
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(Jroy« 
S1Ü,»0 
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Vso 
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6.84 

WOfl 
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1)  Nach  von  Sngertb  (i»  dctsen  Werke  .die  LooomotiTe  der  Staali- 
BiseniMhn  fiher  den  Semmering,**  besondera  »b^mckt  ans  der  ZeltMShrift  de* 

«isterrtichischen  Inconienr- Vereins,  Jahrgang  1853  und  1854)  nnd  swar  nach  den 
Mnasscn  iler  rnililkniu*,  liat  ilie  Hahn  liherhiiupt  83  Curven,  worunter  23  von 
lou  Kloftern  =  COO  NViener  Fuaa  =  ldi),GG  Meter  ivrüiuniungshalbmeMer,  mit 
einer  Geaammtläage  von  5984  Meter.  Ueberbanpt  aber  liegen  168M  Meter  Bahn 
in  Carven  nnd  daawischen  1645t  Meter  In  Geraden,  so  dam  von  der  ganaen 
enrrcDten  BalwliBge,  wddie  81 840  Meter  betiigl^  bainahe  die  Hilfte  anf  Cvr- 
Ten  kommt. 

8)  Vollständig  abgedruckt  ändet  sich  dies  of&cielle  Prograutm  in  der  Eisen* 
babns^tttiig  Tom  28.  April  1850,  S.  74  nnd  vom  5.  Mai  1850,  8.  79. 
»Blilmaan,  MMoMaMiMue  IIL  1.  Ael.  94 
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Verhältnisse  in  der  nntonstehenden  Tabelle  ')  (iii  Wiener  Maassen)  zusaniraen- 
gestelit  sind,  wobei  bemerkt  werden  mag,  dass  die  Maschine  „Bavaria"  (von 
Mftffei  in  Mflmdien)  den  ersten  Preii  eriii^  die  Maechine  JECenatadt*  (von 
Günther  in  Wiener -Neustadt)  den  zweiten,  die  .Sening"  (Gesellschaft 
Cockerill  in  Seraing  bei  T.ütticli)  den  dritten,  und  die  Maschine  „Vindobona" 
(Wien-Gloggnitzer-P^iseiibahn-Mascbineiifabrik)  den  vierten  Preis  empfing. 

Leider  führte  eine  nähere  Prüfung  aller  dieser  Locoinotiven  zu  der  Be- 
ftnlitang,  da»  keine  denelben  dauernd  dnem  refelmässigen  Batriebe  auf  der 
so  schwierigen  Bahn  genügen  wQrde,  intan  sie  alle  theOs  mit  bereits  bekann- 
ten, theüs  -mit  gewagten  oder  doch  nichtgehörig  erprobten Constmctkmen  ver- 
sehen waren. 


1)  Tabelle  der  Hnnptverhältnisse  der  Semmering-Preig  LocoTnotiven. 
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a 

V 
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1 

•  *• 

w 

Km. 

Q.-K 

1 

tu. 

Zwsl  AnsssncyMiidsrt 

229  St. 
mit 
14CH 
Q.-F. 

secharidriger  Tender. 

Bavaria 

19,3 

519 

3,4 

209 

1577 

l". 

34,75 

880 

LMeMaseMiMviltVl«r> 

riidrijjeüi  Tniok.  1 
KeiitiukuppeluDgeD  f. 
iviasobineii-  wie  Kse- 

derrruler. 

180  St 
mit 
1670 

Q.P. 

Vier  AoMeucjUndor. 

Uebsrtiaiipts  wel  TiSf" 

Neosladt 

1S,6 

24 

3,5 

88 

L758  17 

25,78 

1  t4C 

rädrigeMn  f  hiiicii  un- 

ter einem  Ke««el,  i  en- 
der-Masdrine. 

Vier  Inside-Cylinder. 

840  St 

Zwei  mil  ihren  Feoer- 

kasten  TSfbundeiie 

Sendng 

15,5 

27 

8,8 

140 

mit 

1572 

Q.-P. 

1712 

22 

25,96 

989 

Locomotiren.  Vier 

Kiderpaare,  je  swei 
Paare  iss  bewai^klMii 

'  üntergentell. 

.Zwei  Anssencylioder.  1 

28G  St, 
mit 
1435 

Vier  Paar  durch  Stau- 1 

1  gen  geknppelteR&der, 

Viadobona 

22 

8,0 

ICI 

1696 

14,6 

16,0 

842< 

'drei  Paare  s wischen] 

1  Damprcjlinder  nndj 

Q.-F. 

Feuerkiste,  ein  Paar 
hinter  der  letsteren. 

• 

Attsftthrlich  und  atfk  AbbUdongen  begleitet  wird  in  einer  mit  ^THaankakil 
ttb«  den  SenraMriog*  besduiebenan  Boihe  von  AnMtaan  Uber  diese  MsaeUaan 
berichtet  in  der  Zeitschrift  des  östemleblsehsn  laganleav-Vcrsins,  Jahqgaif  1851| 
8.  162,  and  Ja  Bensinger's  Organ«  Bd.  T,  Jahrgang  tWS,  8.  M  md  M. 
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Nach  den  sta  f gehabten  Fahrten  mit   den  Concnrslocomntlven  wurden 
von  vfelen  liigem#uren  noch  nuinche,  mitunter  sehr  scharfsinnifre  C^.^st^uctionen 
ftr  Semmering-LocOlDotiTen  piojectirt  und  der  österreicbischen  Regierung  ein- 
genndt  Unter  dieaen  Projecten  bebnden  tUh  vier-,  sechs-  und  ediMdiige 
Loromotiven  von  Maffei,  eine  echtrftdrige  Tender-Maschine  mit  g«d  Üreh- 
gesteUen  nnd  vier  Cvhndern  (an  jedem  Ende  zwei)  von  Porkerill,  eine  eben- 
lalh»  achtradrige  Berglucomotive  ohne  verstellbare  Achsen  utid  eine  zwölfrildrige 
Tender-Maschine  mit  beweglichem  üntergeiiteil  und  AnwcnduiiK  von  Zahn- 
rtdern  vom  Ingenieur  Toorasse  in  Paris,  ferner  eine  »chtrtdrige  LecomotiTe 
mit  versrbiebbaren  Achsen  von  der  MMchinenftbrik  Esslingen,  eine  doppelte 
Temler-.Masrhiiie  von  llensinger  von  Waldegg  «bestehend  aus  zwei  ein- 
lachen vierrädrigen,  gekupiielten  Locouiotiven,  welche  mit  iliren  hinteren  En- 
den dnrch  einen  Bellen  verbunden  waren,  der  zugleich  den  Drehzapfen  für 
eb  bewegUehes  Untergestell  Uldete)  and  endlich  zwei  Pn^jeete  ans  Hannover, 
nämlich  eine  achträdrige  Tender- Looomotive  mit  elgenthOmlkdier  ™Tdwfhmi 
vom  königlichen  Maschinendirector  Kirciiwegcr  und  eine  sechsrädrige  Bergw 
locomotive  vom  Überingenieur  Krauss  der  G.  Kgestorff'srhon  Masrliinen- 
fthlflL^  Indem  wir  des  Kaummangels  wegen  hinsichtlich  specieller  Beschreibung 
aller  dieser  Progeete  eof  die  nnten  eitirteii  and  mit  AbbOdongen  begleiteten 
Schriften  ')  verweisen,  widmen  wir  den  Projecten  von  Kirebweger  nndKrftnie, 
ihrer  besonderen  Kigenthümlichkeiten  und  des  Umstandes  wegen,  dass  denn 
Ideen  noch  später  anderwärts  benutzt  wurden,  einige  Bemerkungen. 

Die  Kirchweger'sche  Maschine,  ein  sehr  sinnreiches,  in  allen  Theilen 
dnrdidedites  Prqjeet,  war  der  Hanpteache  nach  folgendermaassen  angeordnet, 
wozu  wir  überdies  die  Skizze  Fig.  at5  benntmn.  Sowohl HaseUne  vie  Tender 
laufen  beide  auf  vier  Riideni.  die  jedoch  alle  acht  zum  Aufgreifen  mit  einander 
verkuppelt  sind,  so  dass  das  Gewicht  des  ganzen  Baues  (88U  Ctnr.)  zur  Adhäsion 
benutzt  wird.  Die  Lebertragung  der  Bewegung  vom  vorderen  lladgcstelle  cdef 
auf  das  hintere  §  wird  dondi  eine  Tiderlose  vorgelegte  Achse  a  (Kuppelachse 
oder  BHndaehsei  und  dnrdi  die  Kq^ielsCangen  bb  vermittelt  Die  Blind* 
acbse  a  lässt  hierbei  Bewegungen  in  verticaler  Ebene  zu  und  unterscheidet 
sich  durch  letztere  Eigenschalt  von  dem  festen,  blos  zum  Vorgelege  dienenden 
„vibratory  shaft*  Crampton's  ).  am  und  «n  sind  Sperrstangen,  welche 
die  Lager  der  Achsen  toh  Oi  m  and  n  als  Punkte  eines  gleichschenkligen 


1  Zeitechrift  des  österreichischen  Ingenieur-VcreinR,  .lahrgang  1853,  S.  8, 
164-241»  und  Jahri^nnp  18.'>4,  S.  57.  145  u.  IS.I.  —  Wilhelm  Engerth,  k.  k. 
Kath  n.  s.  w.:  Die  Locomotive  der  istaaUt-Eisenbahn  über  den  Pemmering,  Wi«a 
1854,  bei  Gerold  9t  Sohn.  Dies  Weric  ist  aiit  «inem  Atlas  von  IS  RaptetaCila 
and  einem  lithographischen  Lingeoprofile  der  Senunefingbaba  b«|(ieitet.  —  Reeht 
Tfdlständig  wird  über  die  Semmenng-Preis-LocOBOtiTea  In  Heniinger's  Organ 
etc.,  Jahrgang  18Ö2,  S.  68-114  berichtet.  In  dieser  Qnelle  findet  sich  auch  die 
Locomotive  „Wiener-Nenstadt"  (von  Günther  daselbst  erbaut)  ausführlich  be- 
sprochen «nd  danb  AbbUdongan  erttatsrt.  In  dem  «itfrlSB  grassen  Bagertb* 
scben  Weilte  wird  derQünther'sebenMaseblne  nvr  sehr  kars  (woU  aa  flBdMig 
gedacht).   Aoch  Conche  liefert  a.  a.  0.,  Vol.  II,  p.  76  eine  schfioe  AbbOdnag» 

S)  Patent  Spccification  Nr.  11760  Tom  18.  Dscember  1847. 
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Dreicrks  crlialten  müssen.  Während  der  Bewegung  der  Maschine  durch  eme 
Cune  mma  die  vorgelegte  Achse  a  und  mit  ihr  die  Kuppelstangen  h  ent- 
■pmhend  eingeeteDt  werden  kttnnen,  wem  dnich  di^^Mmtengen  am  und  an 

Fig.  ai5. 


die  Leger  der  BündMfase  ifarai  Ort  deiwtig  veftadern,  daas  sich  die  Bider- 

«ysteme  v.m  sdiieben  tuid  tuf  der  anderen  Seite  von  ehiander  entfomen  IiAnnen, 
wie  dies  beim  Durchlaufen  einer  Gurre  erforderlich  wird. 

Das  vierrädrige  liittter-  oderTender- 
Si^*  Gestell  wild  dnxch  einen  an  der  Untere 

lonto  dar  Fenerkiste  angebrachten  Dreli- 
bolzen  geführt,  alle  Kuppelstangen  siiid 
mit  Kugelzapfen  vei-sehen  u.  d.  lu.,  auf 
welche  für  den  Constructeur  huchttt 
werthToUe  Deteila  leider  hier  nicht  ein- 
gegangen werden  Icann,  sondern  auf 
unsere  Quelle  verwiesen  werden  niuss*). 

Das  Project  des  Über -Ingenieurs 
Krau 88,  Fig.  3 iü,  erinnert  zunächst  an 
Vignole'8  bereite  vcnr  ErOffiiung  der 
Iiiverpool-Manchester>Babn  in  Anregung 
gebrachte  Ideen  nämlich  eine  dritte 
Schiene  u  in  »ler  Halinniitte  anzuwenden, 
geireii  welelie  l-  rictionsridlen  ü  geiiresst 
werden,  um  das  Befahren  bedeutend 
ansteigender  Bahnstrecken  an  ermög- 
lichen. Kranss*  Neuheit  liegt  jedoch  hanpte&ehlich  dann,  dass  er  das 
relative  Gewicht  der  fortzuschaffenden  Last  auf  der  schiefen 
Ebene  zur  Drnrkvernielirung  der  KrictionsroUen  bb  iregeii  die 
Mittelschiene  nutzbar  macht,  sowie  femer  in  mehreren  damit  zusammen- 
hängenden Constructionsanordnungen,  in  Hindcht  welcher  wir  auf  die  nachher 
angegebenen  Schriften  verweisen  mfissen.  Es  werde  deshalb  nur  darauf  auf- 
merksam gemacht,  dasa  ff  die  beiden  Äusseren  Betriebsdampfcylinder  der  Ma- 


I)  Zeitecbrift  des  österreichiachen  iDgeniffur-Yeriias,  Jahig.  185S,  8.  SSI^. 
%)  Man  sehe  deshalb  oben  8.       Not«  l. 
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achine  dnd,  weldia  auf  boraontalen  oder  wenig  ansteigenden  Bahnstrecken 
•Udn  arbeiten,  ferner,  daat  ää  die  beiden  inneren  Oyttoder  bemichnen,  welobe 

auf  zwei  vcrticalc  Kiirbclachsen  cc  wirken  und  ao  das  rmilrchcn  der  Frictions- 
roUen  6  b  für  den  Fortlauf  der  Maschine  veranlassen,  walirend  dio  Rollon  h  h, 
wie  schon  oben  bemerkt  durch  die  aah&ngende  Last  an  die  Mittelschienen 
gedrückt  werden  können. 

Die  EnCluteng  nnd  AudOsung  der  stellenden  Acbaen  ee  (beim  Paadren 
von  Ausweichungen,  bei  der  Ankunft  auf  Stationen  nnd  auf  ebenen  Bahn- 
strecken), wird  vom  Stande  des  Ftthrera  ana  dnrcb  einfache  Mecbaolamen  be- 
wirkt ')■ 

Bemerkt  zu  werden  verdient,  dass  später  (1863)  der  Engländer  Fell 
(an  Spiikbridge  in  Lancaahire)  dlea  Krau8a*aehe  Pro^e^  daa  rdative  Gewicbt 
der  fiwCnadialfenden  Laat  nntibar  an  macben,  lur  Ausführung  bradite  und 

zwar  zuerst  (voi  sik  liswoiso")  in  England  unweit  Manchester  für  eine  Rampe  von 
circa  V,^  Anstcij,ninff.  Kodatiti  al)or  flHGfO  in  ausKodehntercr  Weise,  zum  Re- 
fahren einer  jjrovisorisclieii  Iliihn  über  den  Mont-Cenis,  mit  Steigiingen  bis  zu 

die  den  Verkehr  ausserhalb  des  Tunnels  (durch  den  Col  de  Frejos) 

zwisrhon  Mndano  und  Susa  so  lani;e  vermitteln  sollte,  lus  der  DnrchschlaR  er- 
folgt war  )  unil  die  Tiuiiiollialiti  nrofTnet  werden  konnte.  Leider  hat  sich  gerade 
durch  diese  pruviM>riKchc  Munt-Ceniä-Uahn,  die  Unzweckmässigkeit  des  ganzen 
Syalemes  (in  tediniadier  wie  faanaieller  fflnddit)  henuageateltt,  obwoU  Fell 
aelbet  nadiber  daaadbe  nicht  gans  aufgaben,  aoodem  es  noch  dnmal  inBra^ 
aüien  (Cantagallo)  zur  Ausführung  gebracht  hat'). 

Nachdem  schliesslich  auch  diese  sämmtlichen  Prqjecte  für  die 
Constniction  einor  Perglocomotivc  fiir  die  Semmering-EiseDbabn- 
strecke  nicht  als  geeignet  erkannt  worden  waren,  wurde  sogar 

I)  In  Heus  jnj;cr'8  ^rgnn,  •Tahrpnn'z  1853,  S.  1  u.  8.  w.  beschreibt  TTerr 
Kraus»  seio  rruject  auatübrlich  unter  Beigabe  von  Zeichuuugeu  aul  Taiul  1  und 
S.  Oer  von  Kranaa  bei  seiner  Loooasotive  angewandte  Kessel  (ein  sogenannter 
Deppelkeaiel)  bestdit  ans  swd  über  dnander  liegenden  Thdleo,  wddier  schon 
früher  (1850)  von  Kessler  !n  Kadsrnhe  (nach  Anderen  mich  von  Fairbalrn 
in  Manchester)  in  Anwendung:  jjebracht  wurde.  1)<m  Verfas.sor  liiit  in  dem  von 
ihm  verfa«8ten  Artikel  .EisenbahDen"  de«  Handbuches  der  Gewerbkunde  von 
Xarmarseh  nnd  Meeren,  S.  Andage,  8.  670,  dne  mit  iolehem  Kessel  r«r- 
sehene  LoeomoliTe  dar  haanorendien  Bahnen  baachrieben. 

9)  Am  S5.  Deccmher  1870. 

8)  Am  «nsfiihrlichhtcu  ;niil  sehr  guten  Zeichnungen  der  henutzten  Loco- 
motiveo)  behandelt  da«  Fell'bche  Eisenbahn-Transportejetem  Coucbe  in  seinem 
Werbe  „Veto  natAriel  roolant  etc.*  Tbme  It,  (1870)  p.  705  bis  mit  p.  TtS. 
Von  f.  4S8  an,  wird  daselbst  such  &ber  die  brasilianische  Bahn  unter  der  Ueber- 
schrift  ,.Nouvelle  machiae  systbtne  Fell'*  berichtet.  —  Fernere  Mittheilunpen 
macht  Gösch  1er  im  dritten  Bande  seines  bereits  wiederholt  citirtcn  Werkes 
„Trait<^  pratique  etc.  det»  cheinios  de  fer  ',  p.  101  etc.  —  Endlich  berichtet  hier- 
aber  anch  Petshold  in  Heasinger  v.  Waldegg's  Handbache  der  speeMlen 
Bisenbahnteehnik,  Bd.  III,  8.  074  etc. 
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die  Frage  erörtert,  ob  es  oicht  z\veckmassi<^tr  sei,  statt  der  Ein- 
ftibruDg  eines  neuen  iniuier  erst  zu  erprobenden  Locomotiven- 
systemes  die  auf  den  übrigen,  theilweise  mit  scharfen  Curven  ver- 
sehenen österreicbischen  Staatsbahnen  bereits  bewährten  Last- 
zagslocomotiven  (vier  Triebräder  und  vier  Laufräder  im  drehbaren 
Truck- Gestell)  auch  für  den  Semmering  zu  verwenden.  Indeis 
fand  man  bald,  dass,  obgleich  doch  diese  Maschinen  incl.  Teoder 
860  Otnr.  odar  47,4  englische  Tonnen  wogen,  doch  nar  885  Otnr. 
oder  18,5  engllschet  Tonnen,  also  circa  89  Proc  als  AdhUaicnsge- 
wicht  benntat  werden,  eine  gdsaere  Belastung  der  Triebräder  aber 
nicht  rilthlich  erschien  und  daher  der  sa  lösenden  Aufgabe  nicht 
entsprochen  wurde,  welche  verlangte,  dass  man  die  schärf- 
sten Curven  eben  so  leicht  wie  die  gerade  Bahn  be- 
fahre und  doch  das  Gesammtgewicht  von  Maschine 
nnd  Tender  als  AdhäsionsbeUstung  benutzen  könne. 

Mit  Zuziehung  aller  gemachten  Erfohrungeii  versuchte  nun- 
mehr der  Rath  Engerth  das  Entwerfen  einer  geeigneten  Berg- 
locomotive,  bei  welcher  nur  bereits  erprobte  Oonstrnctionen, 
wenn  auch  in  anderer  Combination,  sur  Anwendung  kommen 
sollten. 

Die  hiemach  entstandenen  Locomotivon,  xiutor  dem  Namen  Tender-Last- 
zug-Locomotiven,  „System  Engorth'  )  hckannt,  bestehen  der  Hauptsache 
nach  (Fig.  317  und  318)  auü  einer  dreiachsigen  Locomotive  mit  Aussencjlindem, 
deren  Mdu  gekuppelte  Bider  ao  (von  sy^FossOarehniena')  iwbdien  Feuer- 
kiste  C  und  Wn^Mrfaf^  Q  fdscirt  und  eo  eng  gestellt  sind,  dass  die  genie 
Radbasis  (iii  unserem  speciellen  Falle)  nur  7  Fuss  3  Zoll  (2,291  Meter)  hnträpf. 
Von  den  gewöhnlichen  Lastzagannsdunen  weicht  diese  Locomotive  dadurch  ab, 


1)  Mfl  swd  vierfBMigra  Triebriklern  vnmillelbar  rar  der  Fcuerkiste  ansge- 
aiMlete  Norris-Maschmen  mit  Cylindern  vmi  iSVs  Zoll  (österreichisch)  Dnrrh- 
messer,  '22  Zull  Kolbenhub,  1(>00  QtiH<li«tfu8s  Kcnortlarhe.  Diese  Maschinen  von 
ölö  ÜBterreichischeo  Ctor.  =  28,4  englische  Tünnen  Gewicht  zogen  auf  «ler  ii«» 
litontale  11000  Ctor.  =  606,0  englische  Tonnen,  wobei  der  geflillte  Tender  84  ft 
Clor.  =  19,0  Tönnen  wog,  mit  eliiw  Qesehwindlgkeit  von  8  8iieff«iehitehcn 
Meilen  =  14,142  englische  Meilen  pro  Stande,  so  dass  ihre  Arbeitsleistung  tt 
6fi3,82  .  14,1 4i  =  9234,7  Meilen- Tonnen  betrug.  Ahl>il<lnn{:en  und  specteile 
Beschreibung  dieser  Maschinen  hoden  sich  iu  Heusing  er 's  Organ,  Bd.  8,  8.249, 
TtM  17,  16  und  16. 

8)  Zeitiehrift  des  CsterreieUielieD  Ingenieur« Vereins,  Jahrgang  18(4,  8.  146 
n.  s.  w.  Eine  ausruhrliche  vom  Hathe  Engerth  selbst  verrasste,  and  mit  drei 
Tafeln  Abbildungen  begleitete  Abhandlung,  \\ eiche  die  Ueberschrifl  trägt:  ,Con- 
■tructioo  der  für  den  Betrieb  der  Seraraeringbahn  uls  geeignet  angenommenen 
aehnridrigen  Tender^Lastsugs-LocomotiTen.* 
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du8  der  Eeasel  nach  rückwirte  10  weit  TUMafert  kt,  dtM  «InTlieQ  deiMlbmi 

mit  der  Fcuorkiste  C  vollständig  überMngt  und  demnÄch  bosonders  gestützt 
werden  mu».  Letzteres  wird  non  mit  HOlfe  de«  logeliArigeQ  Tenders  Ä  nai 


Fig.  SIT. 


zwar  dadurch  bewirkt,  diu  der  Anrnnrihmen  B  des  Tenders  den  Hintertheü 

der  Maschine  zwischen  sich  nimmt  (Fig.  318)  und  dieeer  Theil  mittelst  zweier 
an  (irr  Feuerkiste  befestigten  sapfeaftonigen  Sttttien  p  «of  dem  Tendeife- 

stelle  ruht 

Die  Zepfen  dieeer  StAtcen  sind  kugelförmig  und  ruheu  in  concentrischeo 
OwwtahlhgOTO,  welche  letxtere  steh  in  hogenfOnnigen  ^hMI^Irttm  derartig 

7%.  8ie. 
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▼eradiieben  können,  dass  eine  den  schärfsten  Curven  von  70  Klailer  (420  Fuss 
s  182,78  Meter)  Krümmungshalbmesser  entsprechende  LagenvenchJelmng  der 
Fenerikirte  nög Heb  wird. 

Von  den  zwei  Achsen  des  Tenders  kommt  hierdurch  die  eine  mit  ihrem 
Räderpaaro  h  vor  die  FenerkiBte  C  wol  liegen,  wie  dies  hinltoglich  ans  den  Ab- 
bildungen erhellt. 

Die  erforderliche  Verbindung  (Kuppelung)  in  der  Zugrichtung  zwischen 
Loeomotive  and  Tender  ist  so  in  Stande  gehndit,  dan  sich  beide  gegen  ein- 
ander verstellen  und  in  BahnkrOnimungon  angemrangen  laufen  können.  Zorn 
Verstehen  der  hierzu  getroffenen  Anordnungen  werden  die  (im  grOcMffen 
Maassstabe  gezeichneten)  Fig.  319  und  320  dienen. 

Zuvörderst  werde  bemerkt,  dass  in  V'\g.  31U  die  hintere  Achse  der  Looo- 
miASnt  mit  p  and  die  vordere  deeXenden  iait  w  beieiolnietwarda,  daai  ferner 
deijenige  Theil  des  Locomotivrahmens  ist.  an  wclcbora  man  die  Feuerkiste 
befeitigte^  wftkraad  9^  der  <)Mnrahinea  des  Teadaia  ist,  welcber  Aber  de« 
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Theil  F*  des  Locomotirrahmens  so  boeh  troggeht,  daas  siHscbeii  beUen  ein 

hinlinglich  freier  Spielraum  verbleibt. 

Der  Kuppel-  und  Drehbolzcn  für  Teiuier  und  Maschine  e'  ruht  zun&chst 
nof  festen  Stegen  h',  welche  mit  dem  Maschinennüunen  in  geeigneter  Welte 

fjg.  3X9. 


verinmden  dnd.  Sodann  wird  dieser  Bolaen  oder  Zapfen  von  swei  benn- 
verttcebanguysteraen  umfasst  und  gehalten,  wovon  das  eine  mit  dem  Maschinen», 
das  andere  mit  dem  Tenderrahmen  in  Verbindung  j*toh(.  Die  Ik  tipftViidon 
Vereinigungsarme  mit  dem  Locomotivrahmen  F^JJU^  (besonders  iu  J^ig.  320 

Fig.  820. 


sirbthir)  sind  mit  c'c'c*c  .  und  die  Arme,  welche  die  Vereinigung  mit  den 
Querstegen  g  (j*  des  Tenderrahmens  bewirken,  mit  d  d    bezeichnet.  Der. 
liiittlere,  kugelförmige  Theil  des  Zapfens  e'  liegt  dabei  in  einem  stählernen 
Zwiscbenstadce,  welches,  ans  xwei  Tbellen  bestehend,  sieh  einerseits  an  die 
Kugelfona  des  Zapfens  anlegt,  andererseits  cjVmdxwili  in  dem  Ange  derKreos- 
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itrebeD  ä*  6m  Tflndamlmient  einfepasst  Ist  Hierdorch  hat  man  emielit, 

dass  sich  der  Zapfen  e'  mit  dem  I^comotiTrahmen  und  dem  clnp^ofletstoii,  den 
kui^elförmi^on  Tbeil  imuchUoaaenden  Zwischenstflck  circa  9  Linien  auf  und  ab 

bewegen  kann. 

Bei  günstigem  Wetter  (gutem  Zustande  der  Bahn.sclueneu)  war  das  702 
Gtnr.  (odor  3S,68  «ngliiche  Tonneo)  betragende  Gewidit  der  Loconiotiv«  allein ' ) 
hinreichend,  tdbst  Zttge  von  3000  Gtnr.  (oder  166,30  englischen  Tennen)  auf 

derfiteignnp  von  fortzuschaffen,  während  bei  ungttnstiper  Witternn?.  wo  der 
Adhäsionscoeffioient  bis  auf  '/,„  und  weniger  herabsinkt,  die  Ma^(•hinen  nicht 
im  Stande  waren,  Lasten  von  2000  Ctnr.  über  die  Steigungen  von  '/«'j  zu 
bringen ').  Man  bemllbte  sich  daher  ein  gedgnetae  Mittel  m  Anden,  das  Ge- 
wicht des  Tenders  mit  mm  Angreifen  nntsbar  m  machen,  d.  h.  eine  geeignete 
Kuppelungsart  zu  finden,  wodurch  die  Kraft  der  Dam])fma8cbinen  mit  zum  Vm- 
drehon  dor  Tendorrädor  ehonso  verwandt  werden  konnte,  wie  dies  bei  don  I,o- 
comotivradem  der  Fall  war.  Da  sich  hierzu  die  (s<lum  von  Stephensun 
8.  angewandte)  Kettenlcuppelung  der  .Bavaria'  (S.  370)  nicht  bewfthrt  hatte, 
so  stellte  man  eine  Zahnradlroppehing  her  und  swar  in  der  Art,  das»  auf  die 
hinterste  Achse  der  Locomotive  und  auf  die  vorderste  des  Tenders  Räder  mit 
Oussstahlzähncn  befesticrt  wurden,  welche  in  ein  drittes  gleich  grosees  Zahnrad 
fa8sten,  was  auf  einer  verscliiebbaren,  zwischen  den  beiden  Achten  p  und  m 
(Fig.  310)  gelagerten  (Vorgeleg-)  WeOe  angehndit  nar^ 


1)  Bei  s  iinmtlichen  ersten  Locomotlven  de«  Enge rth' sehen  Systtetnes  iTir  die 
>  emaieringhahn,  welche  die  Knlirikeo  in  EMÜngen  und  Scrain;;  lielertea  (Zeit- 
adirift  dct  Sftsrrriehtocben  Ingeniflar-Yerelttt,  Jahrgang  1854,  8.  159),  war  das 
gaose  Gewicht  Ton  lOM  Ctnr.  der  Bit  Wasser  «nd  Brennmaterial  ausseriisteten 

Locomotive,  wie  folgt,  vcrthcilt: 

Auf  die  drei  (Vorderachse  245,5  Ctnr  Auf  die  ''*'''**"(  Vorij^mpin^  145 
Maschiuenachsea  /Miitelach»e    223,0    „       Teaderachtien  lyjpmuchac  155 

aaa        |Hinteraelis*  »58,5   .  6b  (   

70S,0Ctnr.  800  Ctnr. 

Ausäcrdem  hatten  die  Cylindcr  18  Zoll  Durchinedser,  die  Kolben  21  Zoll  ilub. 
Üie  Zahl  der  Keuorröhren  (von  2  Zoll  üusjiereni  Durchme!^^^or i  hetrnj:  189,  doren 
Ueiziluche  1482  Quadratfuss,  während  die  Feuerkibto  7  2  Quadriitiuiw  lle'ZÜache 
hatte  and  mübin  an  totaler  Helsiläehe  1558  QoadratftiM  vorbanden  waren.  Die 
BostfliehengrOese  war  sn  1 1 QnadratAiss  bemessen.  lEs  ist  wohl  Itanm  nöthig 
XU  erwähnen,  i\»ss  diese  sämmtlichen  Maasse  nnd  GewiditO  Bsterrsichisch  sind, 
und  dasN  1  Wiener  Fuss  =  0,816  Meter  und  1  Wiener  Ctnr.  =  56  Kilo- 
gramm ist.) 

8)  Naeh  Ai^aben  eines  InganiensR&slerstamm,  im  Jahrgänge  1861,  8. 60 
derZeltsdiriftdes  8steireicMsebenIngenIear*Versins,  betiigt  das  Bmttolastgewieht, 

welches  man  über  die  schwierigen  Stellen  der  Senimeihlgbahn  zu  ziehen  vermag: 
bei  schlecbiem  Wetter  3,5  mal  toTiel  als  das  Adhisionsgewicbt  der  Maadiine 
.  gutem  ,      5,5    ,       „      ,     ,  ^  ,  « 

3)  SpeeisUe  mit  Abfaildungea  begleitete  Angaben  Bber  disss  Zahnnidk«pf#> 
]nag  findet  man  in  der  bereits  cltirten  Zeitsehrift  des  Ssterreiehiachen  Ingsnienr- 
Ycnins,  Jahrgang»  1864,  Bd.  6,  8.  187,  Blatt  17. 
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Leider  bat  rieh  «ndi  diaie  Ktqppeliiiigniietliode  nldit  bewIkrC,  obgleicli 
Bum  bis  zum  Jahre  1868  die  Bemfllnmgmi  fortgewtat  hat,  dieselbe  brancbbar 

ni  machen  ')■ 

Später  hat  man  sieb  dadurch  geholfen'),  dass  man  das  vordere  Tender- 
r&derpaar  in  den  steifen  Rahmen  der  Maschine  aufnahm,  dieser  nun  vierten 
Miaddnenachse  aber  elneSdtenvenehiebaiig  van  9  Linien  gab  und  die  Knppe- 
kmg  mit  den  übrigen  MaschinenachMn  durch  Lenkstangen  mit  Kngdgdmdnn 
hentelitc»). 

Nach  diesen  Erfahningen  darfte  es  nicht  auffftllen,  wenn 
trotz  des  von  Engerth  erreichten  kürseren  ÄchBstaodeB  toh  7 


1)  Man  sehe  hierüber  die  Zeitschrift  des  Österreichischen  IngeDiear^Yweilia 
Jahrgang  28  (1861X      ^9.   Auch  in  HeuBinBer'a  Oigan,  Nene  Folge,  ItM, 

8.  70. 

2)  Zeitschrift  dee  österreichischen  Ingenienr-VereiDS  1861,  8.  62.  Heasin- 
gsor's  Ofgan,  Veoe  Folg»,  1866,  8.  70. 

8)  Im  Jahr»  1888  wsiden  aiii  derMaaditne  «Kaiiflllm''  de«  Engerth 'sehen 
Systems,  welche  die  Esslinger  Fabrik  lieferte,  asw'schen  den  Stationen  T'ayerbach 
und  Eichberp  «or<:rfiltipe  Versache  anprestellt,  worüber  man  im  Jahrpanp  185S 
S.  244  der  Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur- Vereins  Bericht  erstattet« 
(aneh  in  HensiBger'a  Organ,  Bd.  8,  8.  878  an  flnden).  Die  gedaobta  Baha- 
strseke  Iwt  dna  nitder»  Anü^ang  tob  fogmUeh  anf  177»  Klafter  Linga 
V40.  anf  572  Klafter  Länge  und  anf  760  Klafter  verschiedene  günstipere  Ge- 
fälle von  7ioo»  'Afto.  sowie  auf  einer  kurzen  Strecke  pnnz  horizontale  Bahn).  Der 
mittlere  Krümmangshalbmesber  (zehn  Mai  150  Klafter,  drei  Mal  100  und  ein  Mal 
tOO  Klafter)  iat  genan  genug  an  160  Klafter  oder  800  Ftaas  aDsanainMS.  Mit 
den  70n  dar.,  wdebe  anf  den  6  LoeonuitiTrldem  als  AdMondanaft  rabtan, 
Warden  n.  A.  2820  Ctnr.  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1,4  österreichischen 
Meilen  oder  f.. 60  enplischen  Meilen  pro  Stunde  pefTirdert.  Die  Gesammtlast.  welche 
die  Locomotive  zog,  betrug  daher  (einAchliesslich  Tender  und  Locomotive)  3820 
Ctar.  SS  810,6  engUacbe  Tonnen.  Leuteres  Gewtdit  anf  die  horfnntale  and 
Willig  gerade  Babnatrscln  redncirt,  erhSbt  ideh  anf  1868  Tonaen,  woflach  die 
oocreipondirende  Leistung  der  Maschine  .KapeUen"  1865  .  6,6  =  10309  Mellen- 
Tonnen  betragen  haben  würde.  Interessant  ist  der  Vergleich  dieser  Leistung 
mit  derjenigen  der  Esälinger  Locomotiven  der  Würtem bergischen  Alpbahn  (nach 
Heasfnger'a  Organ  Bd.  6,  8.  81).  Sechs  gekuppelte  Räder  swisdien  Vsaer« 
wad  Kanebkiste  bei  einem  Gewichte  von  668  Ctar.  oder  88,45  Tonnen.  Diese 
Maschinen  sollten  unter  allen  Umstinden  100  Tonnen  Last  nebst  einem  Tender 
von  334  Ctnr.  oder  16,70  Tonnen  auf  eine  oontinuirliche  Steigung  von  '  V-, 
Corven  von  900  Fuss  Badiua  und  zwar  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1000  Fuss 
pro  Minnte  sieben  (die  18000  Foss  lange  Steigung  in  18  Ifinnten).  Badneirt 
man  das  Totalgewicht  160,18  Tonnen  eines  solchen  Zages  nieder  anf  die  borl> 
zontale  und  gerade  Linie,  so  erhält  man  als  fortgebrachte  Last  1145  Tonnen. 
Wäre  daher  die  Fahrgeschwindigkeit  von  le-'/s  Fuss  pro  Secunde  oder  11,35 
englischen  Meilen  pro  Stunde  richtig  (?)  angegeben,  so  würde  man  als  Leistung 
eriudtea: 

1146  X  11,86  s  11886  MeUen-Tonnaa  (?)• 
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Fuss  3  Zoll  an  anderen  Orten  die  Bemühungen  um  die  Her- 
stellung möglichst  vortbeilhafter  Gebirgslocomotivea  fortgesetzt 
wurden 

Auch  Robert  Stephenson  betlieiligte  sich  an  der  Lösung 
der  Auffjabe,  indem  es  Thatsache  ist,  dass  die  Loromotiven, 
welche  bis  fast  zur  Gegenwart  zum  Befahren  einer  der  steilsten 
aller  Bahnstrecken  auf  dem  europäischen  Festlande,  der  schiefen 
Ebene  ^deiGiovi"  in  der  Turin-Genua  Bahn,  dienten,  vod  Robert 
Stephenson  abstammen. 

Bekanntlich  durchbricht  diese  Bahn,  zwischen  der  Po-Ebeue 
und  dem  mittellaudischeu  Meere,  die  Kette  der  ligurischen  Apeu- 
oinen  fast  rechtwinklig  und  erfordert  zwiscbeo  den  Stationen 
Pontededmo  und  Busalla,  anf  9  Vs  Kilometer  L&nge ,  Steigungen 

bis  SU  2^^f      überwinden  *). 

Nach  Stephenson  wurden  mn  BetrMie  dieser  Stredn  sogenannte 
Zwillingsmasellinen  in  Anwendnng  gebracht  Es  sind  dies,  wie  Fig.  321 

erkennen  lässt,  zwei  gewöhnliche  vierriUlrige  Tender-Locomotiven  mit  gegen- 
einander gestellten  Feueridsten,  die  auch  daselbst  durch  Drehbolsen  verbunden 


1)  Schneider  in  Creuzot  tliirfte  wohl  als  der  Krste  lu  bezeichnen  sein, 
welcher  für  die  fraozüsiscbeD  Kord-  und  Ostbahnen,  von  18S6  ab,  sogenannte 
Biodifteirts  Bngerih'sche  LBitsagsnatehlnan  «rhuat».  Abbildungen  einer 
dieser  Maadiinea  liefert  n.  A.  Clark  in  «Colburn'a  Locomotive  Engiiieerin^** 
(Ausgabe  von  1871)  p  87  Die  Stützung  des  überhängenden  Maschinengewichte« 
durch  den  Tender  wnr  hierbei  (nlso  nach  das  Tenderinaschinenprincip)  nufge- 
geben.  Das  Einschieben  einer  vierten  Achse  ( Mascbinenacbsc)  vor  der  Fener* 
kists,  statt  dar  TeadsfadM«,  stalltsdleKascbiiM  isdlgUch  anf  Ihre  acht  gak«ppd> 
tan  BMar.  Man  saha  «nah  deehalb  Coaeha  „Eiemen  et  tranefonnHtion  dea 
macbines  dn  Sjrst^me  Kngerth,  k  huit  rones  «eeonpleea*  in  den  Annales  des 
Mines,  V.  Serie,  lome  XVI  (1859).  p.  Ul. 

2)  Genauer: 

Auf  4  KUoan.  II  bis  18  Mlllin.  pro  Meter,  oder  von  ^—^  bis  ^ 

«    2'/,  „    (Giovi)       Sö      „          r,        n         »  J 

,  •    «(imTunaal)  M    ,       •      »      .  ^ 

Man  saha  flbarhanpt  ibar  diasa  intarassaala  Bahn  und  daran  Batrieb  fol- 
ganda  ZaHs(dtriftsn:  Coaeha,  Annales  des  ponls  et  ebansstfss  Tome  XV  (IMSX 

p.  207  ;  von  Weber,  Körster's  ßauzeitung  1858,  S.  79;  Heusinger  vonWal» 
degg,  Orgnn  u.  b.  w.,  Hd.  Ii,  S.  '205;  Uühlniann,  Mittheilnogen  des  Gewerbe» 
Vereins  für  das  Königreich  Hannover,  Jahrgang  1860,  S.  271. 
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sind.  Die  vier  B&der  jeder  Maschine  sind  paanraiie  dnrch  Stengen  ge- 
kuppelt '> 

Brr  trorinjjß  T{a(Ktaiul  von  '2,40  Meter  pRwfthrto  den  Vnrtheü,  scharfe 
Curvcii  mit  Leiclitigkeit  durchlaufen  zu  köiuieu,  noch  davon  ab^^esehen,  das» 

Fig  321. 


du  genzc  (Jcwülit  der  Maschinen  als  Adhasionsgpwic  lit  nutzbar  gemacht  wurde. 
Das  Totalgewicht  beider  Locomotiven  zusanimenponommon  betrug: 

f>4(MKi  Kilo<(ramm  oder  =  53.14  enplisrhc  Tonnen. 

1,'Mb 

Zuweilen  benutzte  man  aui  li  joilo  Locnniotive  für  dch  allein,  wenn  ZOge 
von  sehr  geringem  Gewichte  zu  transportircn  waren 

Als  der  Verfasser  diese  intorossanto  liahnstrcckc  im  August  ld60  zuerst 
besuchte,  ▼urde  venichert,  dassmanmit  den  beiden  Tergegwumten  Lecomotiven 
Z&ge  von  70  Us  90  Tonnen  Gewicht,  je  nach  dem  Zustande  der  Schienen,  mit 


einer  Geschwindl^eit  von  90  Ooraeter  (= 


=  19,43  englische  Heilen) 


pro  Stunde,  auf  dw  steibtcn  stelle  transportire. 

Spitw  seilte  sich  jedoch  herausgestellt  haben,  daas  derartige  Berglooonio- 

tiven  ebenfalls  mit  Mängeln  behaftet  sind*X  wohin  namentlich  der  bedeutende 
Vorl)rinuh  an  Radli.imla^'en  (Tjtcs)  und  die  nichts  weniger  als  ökoncnnlsche 
Verbrennung  in  dem  vorhältniHsnia'^sij;  kleinen  Krssel  mit  gehörte"'). 

Man  bestrebte  sich  daher  eine  Zeit  lang.  tUesc  Doppel-  (Zwillings-)  Ma- 
schinen durch  dreiachsige  Lecomotiven  nach  der  Constructikm  des  firaasflaisGhen 
Ingenieurs  Beugniot,  modlficirte  längerth^Masdünen  mit  Schlepptender 
(auf  wddie  wir  nachher  zurilckkommen )  ni  ersetzen,  allein  man  mussfo  spater 
die  iijriahruug  machen,  dass  diese  zur  Verbesserung  der  Betriebsbilanzen  nur 


1)  Diese  Muebinen  wurden  /.u  Seraing  im  Co ckeri  Irschen  Etablitsement 
gebaut  und  finden  sich  schöne  Ahbildnogen  in  dem  Portefenille  de  J o  h n  Coc k e - 
rill,  Turne  J,  p.  395,  IM.  51.  Jeder  der  aussenltegenden  üampfcyliader  hatte 
0,856  Meter  Dnrebmssssr  und  die  Kolben  Om^SSO  Hab.  Die  Rider  hatfeea 
1,0C8  Meter  Dnrebmssser  «.  s.  w. 

t)  Hulletin  de  In  soci^td  indnstr.  de  Mulhonse,  Tome  30  (18&9),  p.  897  und 
daraus  in  Fl  cusin;:er'K  Or<^an.  Jnhrg  m^r  ir>  (1871  \  S.  96. 

3)  L'eber  die  Vortheile  und  Nactithcile  derartiger  Zwillings-Locomotiveo  ban- 
delt V  A.  ein  AnAats  d«s  Ingenieurs  Fink  in  Wien,  in  IIeusinger*s  Orgiui, 
Nene  Folge,  Bd.  8  (186eX  S.  89. 
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im  negativen  Sinne  l>eitru>,'en  nalit  r  l)enntzt  'I  man  ancli  die  ursjuninszlit  licn 
ZwiUingsiua.soliiiiuii,  sowie  auch  dreiaciisigu  (le.s.seU>un  Systuuis  bis  auf  den  lieuti- 
gen  Tag. 

Im  Jahre  1854  producirte  auf  der  deutachen  ludustrieaus- 
atellaog  su  Müncbeo  der  atrebaame  Redacteur  dea  Organa  fiir  die 
Fortachritte  dea  Eiaenbabnweaena,  Herr  Heuainger  tod  Wal- 
degg, inerat  das  Modell  einer  Steaernng  mit  nnr  einem  einsigen 
Ezcentrik,  die  jedoch  in  Deatachland  erat  dureh  Zenner'a 
Theorie  derselben  (Die  Schiebersteuerungen.  Erste  Auflage  1859, 
sweite  Auflage  1862)  die  gebührende  Anerkennung  erlangten. 
Zcuner  zeigte  Iiier,  dass  durch  dieae  Steuerung  ausaer  dem 
Vortheile  nur  eines  Kxcentriks,  ein  oonstantes  Vor  eilen 
▼ollatändig  erreicht  wird.  Indess  erklürto  derselbe  auch,  daaa 
dies  confttnnte  Voreilen  (wie  bei  der  Gooch  Steuerung)  zu 
theuer  erkauft  werde. 

Naehsteliende  Fig  '].2  liisst  die  Anordnung!  der  Ileu^i  n u'e  r 'sehen  Steue- 
ruug,  der  liaupU»acbc  nach  ^tur  gegen wtutigeii  Zweck j  hiulaugUdi  erkennen. 

I)asErelMKoentrik  D  ist  zuerst  derartig  auf  derTriebweUe  O  festgekeilt, 
dass  der  Ezcentrikhalbmesser  OD  einen  rechten  Winkd  R08  dem 


Knimiii/,i|'tVii  Oii  bildet.  Mittelst  der  Staiit^'  XX  fi^st  dann  das  Kx(  i-ntrik  J) 
in  (las  untere  Ende  C,  einer  Conlisse  C  (  ', ,  liie  um  einen  festen  Punkt  J  in 
achwiDgende  Bewegungen  verset/.t  wenlen  kann. 

In  der  ConUsse  befindet  sidi  ein  TersteUbarer  Oleit-Klotz  oder  ein  Oleit- 
Stein  K,  welcher  dun  b  eine  Stange  /,  mit  dem  Punkte  P  eines  einarmigen 
Hebebi  oder  Stabes  QM  verbunden  ist.  web  her  letzterer  seinen  Drehpunkt  Q 
am  Kreuzkopfe  UV  der  Dampfmaschine  liiidet,  der  zugleich  eine  drehende 
Aichse  bildet,  in  welcher  »ich  der  Stab  QM  gohurig  verschieben  kann.  Daä 
obace  Ende  des  HsbelB  Jf  Q  ist  in  entsprechender  Weise  mit  der  Stange  U  des 


1)  Heu  Singer,  Organ  etc.,  Jahrg.  18T0,  8.  168  und  Couehe,  Yoi«  Mar 
t^risl  HoolsDt  «u:.,  Toms  II»  p.  684. 
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DtBqp&chiebcrs  B  in  Verbindung  gesetzt.  Die  BewefUig  des  Hebels  (oder 
des  Stabes)  MQ  ist  dieser  Anonlimng  zufolge  eine  ganz  eigentbQmliche.  Das 
Ende  Q  gelit  mit  der  Kolbenstange  W  der  Dampfmaschine  hin  und  her, 
während  der  Punkt  eine  andere  ebeni:üiä  üi-hwingende  Bewegung  vun  der 
Cooliase  «ns  erbilt,  wodurch  Dir  den  Punkt  Jf  eine  solche  Bewegung  resuUirt, 
dans  diese  zur  Führung  des  Dumpischiebers  B  geeignet  wird.  Zur  n&beren 
Hef nK'htntiir  dioer  Bewegungen  muM«  man  das  liereits  i-itirte  Zeuner'Hche 
Werk  (die  Nhiidier^tiMif nmgen)  stndiren,  worin  das  (apitel  IV  vonj  zweiten 
Abschitte  der  Abtheilung  i.  diesem  interessanten  Gegenstände  gewidmet  i.st. 
Dem  Verfasser  liegt  die  vierte  Auflage  (Itt7l)  des  Zenner*schen  Buches  Tor, 
woselbst  die  Theorie  dieser  CouliBeensteuerung  von  S.  141  an  beginnt. 

Heusinger's  Steuerung  mit  einem  einzigen  Exrentrik  wurde  fast  gleich- 
zeitig von  einem  belgisrhfii  Ingenieur  \V als hae  rt  als  „System  WaNhiiert"  in 
AutdÜliruiig  gebracht  und  demzufolge  tlber  die  Priorität  der  (Junt>trui  tiun  viel 
gestritten.  (Organ  fikr  Eisenbahnwesen  UHii,  &  221  undHandboch  fiür  specielle 
ISfaenbahn-Technik  III,  &  4tftf»  Note  11|.  Im  IIL  Bd.  det  soeben  citirten 
Handbuches  spricht  S.  lu30^  Herr  von  Heusinger  selbst,  fi^ndes  Urtheil 
Uber  diese  Controverse  aus: 

„Ingenieur  W'alshaert  in  Brti&äei  hat  diese  !:^teuerung  faiit  gleichzeitig 
und  selbst&ndig  in  etwas  abweichender  Form  construirt  and  bei  vielen  Hundert 
in  Belgien  ausgefikhrten  Looomotiven  seit  lingerer  Zeit  in  Anwendung  ge- 
bracht." 

Um  die  iMitte  der  fünfziger  Jubre  eifuud  ^beufalls  gleichzeitig 
der  schultisohe  Ingenieur  Allan  und  der  badiscbe  Constructeur 
Trick  eine  Steuerung  mit  gerader  Coulisse  cci  (Fig.  . 
die  wegen  sehr  einfacher  UersteiluDgaweiae  bald  selir  beliebt 

wurde 

Um  die  Herstellung  und  Reparatur  dert'oulissc  möglichst  leicht  bewirken 
zu  können,  hat  sie  Allan  geradlinig  gemacht,  wie  CC|  Fig.  32:i  erkennen  lässt. 
Diese  Coulisse  hat  efaien  ebenfidb  geradUnigen  SchUta,  in  welchem  der  am 


1)  Zuerst  beschrieb«n  und  abgebildet  in  den  Proceedings  of  tbs  Institniion 
oflfisehanical  Bngineers  185G,  i».  70,  PI.  SS.  NacbZevner's  Angsbsn  .die  flehte* 
bersMusmogmi'',  vierte  Auflage  1874,  S.  118  hat  fast  ^gleichzeitig  die  Stenmng 
mit  gerader  Coulisse  der  Constnelanr  Triek  der  SssUngsr  Locomotivhawanitalt 

erf\inden. 
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Ende  einer  (izwücbeu  ScLieberstaiigo  bs  und  Coulisse  eingeschaltet)  Lenk- 
stange ab  ttitzende  Qleitklote  a  tuf  und  ab  geschoben  werden  kann. 

Di»  Couliaw  eci  ist  in  ihrem  todten  Punkte  t  mittelBt  der  H&ngestange 

ie  an  einem  doppelarmigcn  Hebel  e/d  aufgehangen,  dessen  Drehpunkt  /  ist 
An  (lern  antleren  Arme  fd  dieses  Hebels  h&ngt  ebenfalls  mittelst  eines  Gliedes 
gd  die  Schubstange  gb. 

Wie  der  zweiarmige  Hebtl  d/e  mit  dem  Steuerhebel  (Kevemirhebel)  Im 
des  IfMchinisten  durch  die  Zdgsting«  hk  in  Yerbindonf  steht,  erhellt  ohne 
Weiteres  aus  der  Abbildung 

Aus  dieser  Ziisanunonstrlluii'^  f<»Itrt,  dass  hvim  IM-clicti  des  lloltels  efd 
iuinier  tMeicIizeitig  ein  lieben  der  Cdulisse  cc,.  ein  Senken  der  Leiikstanire  ah 
und  mit  ihr  des  Gleitklutzes  erfulgt,  umgekehrt,  dass  die  Cuulisse  sinkt,  wenn 
der  Qleitklots  in  derselben  steigt 

In  letzteren  Beziehungen  ist  Allatrs  Coullsse  gleichsam  als  eine  Com- 
bination  der  Stcphenson'schen  und  Gooch 'sehen  Conlissp  zu  betrachten. 
Mit  der  S tephenson 'sehen  Coulisse  hat  die  Allan 'sehe  die  Veränderlichkeit 
des  Vureilens,  jedoch  in  geringerem  Grade  gemein.  So  sinnreich  diese 
Steuerung  aber  auch  genannt  zu  werden  Terdient^  so  Tortbeühaft  sie  ferner 
für  tiefe  KesseUage  sein  mag,  auch  das  Gegengewicht  Air  den  Berersirfaebel 
entbehrlich  macht,  so  wird  sie  doch  nie  allgemein  ein  Krsatz  der  Stcphcn- 
s  o  n '  sehen  Coiüissc  werden,  die  immer  noch  die  einfiachste  und  deshalb  die  be- 
liebteste  von  allen  ist'). 

Yom  Jahre  1868  dithrt  auch  das  enj^idie  Patent  des  Amerikaners  Leri 
BisieP)  auf  einen  verbeaserten  Tmek,  wobei  der  Drehbolaen  nicht  (wie  bei 
der  Norris-Locomotive  Fig.  293  u.  2i»4)  unmittelbar  über  dem  RÄdervierec  ke, 
in  dessen  Mitte  und  unter  der  Rauchkistc,  sondern  etwas  hinter  dem  TriKk, 
rückwärts  unter  dem  Kessel  angebracht  ist.  Um  die  1  »aiiiiilrvliinltT  besser 
anordnen  zu  können,  reducirte  Bissel  nachher  die  vier  iruckiader  unl  zwei  '), 
80  dass  dann  das  hierbei  nöthlge  Vordergestell  im  Orundrisse  die  Gestalt  eines 
gieicbschenkligen  Dreiec  ks  hat,  in  dessen  Spitze  der  Drehbolzen  liegt  und  dessen 
Grundlinie  mit  iler  Radachse  zusammenfÄllt.  Ein  derartiger  Drehwagen  ohne 
Hinterachse  hat  offenbar  den  Vortheil,  (  urvcii  mit  viel  üfiingereni  Wider- 
stände als  ein  vierrädriger  Truck  durchlauieu  zu  kumien  und  überdies  vor  dem 
Entgleisen  der  Maiwibino  m  schfltaen. 

1)  Renleanx  liefert«  bereit«  im  Jahre  1857  f(  ivUingenieur  Bd.  3,  S.  93) 
eine  sehr  empfehleiiHwerthe  Arbeit  . Vergleichung  dsr  verschiedenen  I^oconotiT« 
iteaeraDgen",  wuriu  e«  u.  A.  auch  also  heiMt; 

„Die  verschiedenen  Arten  der  Conlissensteneniogen  unterscheiden  sich  hin« 
aiditlieh  der  Gate  üirsr  Dampfrsttheilw«,  so  sa  iagen  gar  nidil  von  einander, 
indem  onm  bei  gut  gewihlten  Abmessnngen  Tür  alle  eine  gleich  gute  ^nrimng 
der  Dampfvcrtheilung  erhalten  kann.  Mnii  knnn  doshalli  von  den  ver«(hieik'neii 
Arten  in  jedem  besondern  Falle  diejenige  wählen,  die  vermöge  ihrer  conatrnctivea 
Aasrübrang  gerade  die  passendste  ist". 

Man  selie  Bber  disoen  Gegenstand  aneb  Zenner's  ,8dtebecsleaemngen«. 
Dritte  Auflage  (iSTiX  B.  IST. 

2)  Patent  Specification  Nr.  2751  vom  1.  December 
S)  Patent  Spedflcation  Nr.  8761  vom  8.  Mftrs  1868. 
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Die  Abbüdongeii  Fl«.  324  und  325  lasaen  dM  Nfthmr»  dienB  sweiiidrigea 
Bisserwhen  Tracks  liinlftnglicli  ericennen. 

Fig.  SU. 


\VA]iren(l  die  Hahnschienen  mit  au,  die  Trurkrädcr  mit  ee  bezeiclmefc tbd, 
wird  durch  das  punktirt  angegebene  Rechteck  bb  der  Loromotivrahnieii  anun*- 

deutet.  Nach  tlem  Vorbcmei  k- 
Figi  3*6,  erkennt  man  ohne  Weite- 

res in  //'das  dreieckige  Track- 
gestell,  dessen  Drehholzen  in  h 
hefiiidh'ch  ist.  Die  Aoh.shalter 
der  Rader  tragen  einen  festen 
Steg  p,  ani'  welchem  zwei  l'bx- 
ten  00  befestigt  sind,  die  ans 
swei  gegen  einander  schwach 
geneigten  schiefen  Eignen  be- 
stehen. Mit  letzteren  corre- 
üpondiien  zwei  unterwärts  keil- 
fiBnaig  gestaltete  fildcke  oder 
fiaekenn»,  die  sich  an  dnemQaerrieg^ni  befinden,  der  mit  demMascbinenge- 
stelle  h  h  durch  einen  Drehbolzcn  in  Verbindung  gebracht  ist.  Diese  Anordnung 
hat  offenbar  zur  Fnl^e,  dass  wenn  in  einer  Hahnkrüninnrng  das  IViu  k-Rader- 
paar  ee  etwas  verdreht  wird,  der  auf  m  ruhende  Uewicht:>thcü  der  Locomotive» 
mittebt  der  vorhandenen  schiefen  Fliehen  nn  und  vo  den  ParaUdismua  der 
Achsen  von  selbst  wieder  herstellt,  sobald  die  Locomotive  die  betreffende  Bahn* 
cnrve  durchlaufen  bat  und  anf  eine  ihr  folgende  gerade  Strecke  gelangt  ist. 
In  Deutschland  war  Bichard  Hartmann  in  Chemnitz')  der  £t«te, 


1)  Man  sehe  deshalb  ancb  Colbnrn's  «Loeonoiive  Bogineeiing''  8.  109. 
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welcher  Gebirgslocomotiven  mit  verbessertem  Bissel'scben  Truckgestell  für 
s&chsische  Bahnen  ausführte,  woselbst  sie  zur  Befahruug  von  Chnrren  Wi  90 
Mater  BmUoi  und  StelgmifMi  too  V«»  mit  Yorthoa  aogewandt  werden  sollen. 

Als  ein  in  der  Geschichte  der  Eisenbahulocomotive  nicht  nn- 
vichtiges  Ereigniss  nahe  dem  Ende  der  fönfziger  Jahre  ist  femer  • 
die  Einfahrong  des  Oiffard'schen  Injectors  (der  Dampfstrahl« 
pumpe)  ztt  beachten,  als  Ersats  oder  tut  Ergänzung  der  sonst 
gebräuchlichen  Kolbenpumpen,  um  dem  Kessel  in  einfachster 
Weise  auch  dann  noch  das  erforderliche  Speisewasser  zuzuführen, 
wenn  die  Locomotive  für  kürzere  oder  längere  Zeit  zum  Stillstande 
gezwungen  ist 

Obwohl  sich  das  Princip  des  lujcctors  (wenigstens  tfaeJhreis)  auf  Yen  turi's, 
Nicholson's  u.  A.  Saugwirkurigen  bei  der  Ucwpnrnnjr  von  Flüssigkeiten  in 
entsprechend  gestalteten  Röhren  i^S.  323  dieises  Bandes,  Nute  3)  zurück- 
flfthren  lässt,  und  hiernach  auch  Tersncht  worden  ist,  Giffard  die  Priorit&t 
der  Erfindung  streitig  m  musbten^\  so  ist  es  dochThatsache,  daas  Tor  Oiffard 
Niemand  auf  den  Gedanken  gekommen  ist,  die  lebendige  Kraft  ausströmender 
Flüssigkeiten  zu  benutzen,  um  damit  die  Pressung  des  in  einem  iJampfkcssel 
selbst  unter  hohem  Drucke  befindliclien  Wassers  derartig  zu  überwinden,  dass 
eine  Speisung  des  Kessels  mit  dem  zur  Dampferzeugung  erforderlichen  Wasser 
mOgUcli  wird. 

Fig.  32(}  zeigt  den  I^jector  im  Verticaldurchschnitte  nach  der  ursprüng- 
lich Giffard'schen  Angabc  (von  Flaud  in  Paris  ausgofülirt Das  Rohr  n 
steht  mit  dem  Dampfraum  eines  Kessels  derai'tig  in  Verbindung,  dass  nach 
OeflOaen  des  Hahnes  h  der  Wasserdampf  ohne  Weiteres  in  das  Innere  des 
Apparates  gelangen  kann.  Durch  mehrere  kleine  Oeflhnngen  im  Mantel  eines 
Hohkylinders  vv  strömt  der  Dampf  in  das  Innere  des  letzteren,  der  ülnigens 
in  einen  Kegel  cc  mit  kreisförmiger  Müiulung  endet.  Aus  der  Mündung  cc 
tritt  der  Dampf  in  den  Kaum  dd,  sobald  dies  nicht  durch  eine  zuge-spitzte 
Stange  (conischer  Pfropfen)  n  verhindert  wird.  Letztere  Stange  dient  auch 
dsm,  die  ringfltisige  Ansfiossöfirang  der  Mflndnng  ee  an  vergrtSesem  oder  zu 
Teikleinem.  Um  die  hierzu  erforderliche  Verstellung  des  Pfropfens  u  leicht 
ausführen  zn  können,  ist  nacli  oben  bin  die  '^tange  mit  einem  S<liraubeMge- 
winde  x  versehen,  dessen  unbewegliibe  Mutter  sich  im  Innern  des  Cvlimlers  v 
befindet.  Durch  Umdrehen  der  Kurbel  m  (am  oberen  Ende  der  ötaiige  n) 
Hast  sich  hiemach  die  erfosdraiiclie  Regnüntng  der  ans  ee  strömenden  Dampf- 
mrage  leicht  bewirken.  Der  untere  Theil  dieses  Dampfrohres  wird  von  einer 
sogenannten  Kammer  dd  umgobcn.  in  weU  lie  seiMicb  ein  Hohr  /  mündet  und  w  orin 
das  Speisewasser  vom  Tend».'r  der  Lotonidtive  aus  selbst  ztiHiesst  oder  aus 
demselben  angesogen  wird  (je  nach  der  Höhenlage  des  i  euderwasäcrraumes). 


1)  Am  msistsn  Anqwiidie  anf  die  Priorillt  der  Qiffard'iehen  Brflndong 

liat  aeiaer  Zeit  der  durch  ssine  Fcdermaaometcr  bekannt«  Pariser  Mechaniker 
Bourdon  (Bd.  1,  S.  206)  gemncbt.  Giffard'g  englisches  Patent  datirt  übrlgena 
vom  23.  Juli  I8ö8.  Man  sehe  deshalb  die  betreffende  Fatent-Specification  Nr.  166d 
detMlben  Jahre«. 

ISblaaaa,  MSHUamiekn.  UL  ftAaS.  26 
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fiemi  Anlassen  des  Apparateä  erzeugt  das  Ausströmen  des  Dampfes  aus 
der  lingfiteniigeii  Oeftumg  ee  sowohl  in  der  Kfunmor  dät  als  anch  Im  Bolure  f 
einMi  Inftrerdflnnten  Baum,  demnifidge  eine  aangende  Wirkung,  ähnlich  wie 

beim  Blasrohre  (S.  323) 
Flg.  M*.  ^gj,    Locomotive  ent- 

steht.   Das  hierdurch 
ans  f  angeaogene  Wae- 
ser  mischt  sich  bald  mit 
dem  Dampfe,  condensirt 
diesen  und  beide  Flüssig- 
keiten zusammen  treten 
durdi  die  bei  ee  gebQ- 
dete  Verengung  in  eine 
ursprünglich  ebenfalls 
mit  atmosphärischer 
Luft  gefüllte  zweite 
Kwomer  rr.  Li  letito- 
ren  Ranm  gelangt  je- 
doch nur  dasjenige 
Condensationswasser . 
welches  sich  beim  In- 
gangsetaen  deo  Appir 
ntoa  bildet,  lowfe  der 

Waaserttberschuss , 
welchen  der  Apparat 
bei  nicht  genauer  Be- 
gulirung  giebt.  Bald 
nachdem  Anlassen  tritt 
vielmehr  der  aus  ange- 
saugtem Wasser  und 
oondensirtem  Dampfe 
bestehende-  verbSltiiiss- 
mftsslg  dOnne  Wasser- 
strahl mit  sehr  grosser 
Geschwindigkeit  in  ein 
mehr  oder  weniger 
knges  conisches  (nach 
unten  hin  rieh  erwei- 
terndes) Rohr  1 1,  dessen 
obere  Mündung  von  der 
Cnterflftche  der  Ver- 
engung ee  am  einen 

Oantimeter  (oder  mehr)  abetebt  und  dessen  Achse  genau  die  Yeillngeruiif  der 

Aehsen  des  Cylindors  0«  und  des  Körpers  ee  bildet. 

Daa  Kohr  1,  dessen  coiiischti  f^rweitening  nach  unten  hin  zur  Wirkung 
des  Apparates  durchaus  nothwendig  ist,  st«>ht  durch  eine  Rohrleitung  KVt  mit 
dem  Wasserraume  des  Dampfkessels  in  Verbindung,  wobei  ein  Ventil  w  einge- 
schaltet  Ist,  welches  sich  nur  nach  der  Kessdrichtong  hin  fiftwt. 
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Weun  der  Apparat  nicht  in  Tbatigi^cit  ist,  wird  das  Ventil  w  durch  den 
Teberdnidc  im  Kend  Aber  den  Drude  der  atmoapliiiiaclien  Luft  geteUosMo, 

dagegen  wenn  er  arbeitet,  geöffnet,  weil  im  Falle  der  Actiritat  dem  im  Rohre 
II  ankitinmoiiden  Wivssprstrahlc  eine  ^Tös-ort'  lebendige  Kraft  innewohnt,  als 
die  ist.  mit  weicher  das  Kcsselwasser  bestrebt  i^^t,  sich  durdi  das  geöffioiete 
Ventil  in  entgegengesetzter  Kichtung  zu  bewegen. 

Zn  bemeifceii  dürfte  jetzt  noch  sdn,  dam  nr  AbfUhrmg  dee  im  Bume 
rr  sich  ansammelnden  Waaeers  ein  Canal  g  und  ein  Fallrohr  •  vorhanden  bt, 
sowie  dass  das  im  Rolire  /  zu  liefenido  Quantum  Speisewasser  durch  Höhor- 
oder  Tiolcrstellen  des  Ilohkyliiiders  v  r  entsiirechend  regidii  t  wird,  was  man 
durch  Anordnung  einer  Schraube  erreicht  hat,  deren  Mutter  g  in  einem  Au- 
Mtae  oben  am  Gnaskorper  Q  beflndUeh  ist 

Geeignetet  Umdrehen  der  Kurbel  o  bewirkt  ohne  Welterea  die  beabeich- 
tigte  Reiniliriinjr. 

l>ie  Kammer  r  r  kann  frei  mit  der  atmosphärischen  Luft  durch  Oetiuungen 
jjp  communicircn,  wobei  man  let^stere  gewOluüich  dsuu  benutzt,  die  combiuirtou 
FlOaai^raiten  (oondenairter  Dampf  und  kaltes  Waaaer)  ana  den  Mündungen  des 
Kflipen  ee  in  denCcunia  •  Abertreten  an  aehen,  Aberhai^  den  Gang  deaApp»- 
lates  7.\\  l>eol)achtfMi. 

Dlt  enorme  Effect  de^  Injectors  ist  wesentlich  dem  Stosse  des  schnell 
bewegten  Dampfes  gegen  das  langsam  (vom  Tender  der  Locomotive  aus)  her- 
atrOmende  Waaaer  anaaBclireibeiL  Die  lebendige  Krafti  wdche  durch  denfitoes 
(gegen  das  unelastische  Wasser)  veriox«n  gellt,  ist  dabei  nur  fbr  die  meehaoi- 
srhe.  nicht  aber  für  die  ökonomische  Wirktmg  des  Apparalea  verlorra,  vielmehr 
wird  diese  lrlM>ndige  Kraft  in  Wärnu>  umgesetzt  und  trftgt  zur  Erhöhung  der 
Temperatur  des  geförderten  \Vai>«er!«  bei'). 

Der  einzige  Verlust  an  dluMumisdierLeiatanf  ist  derjenige,  weldier  durch 
Wftrmeldtang  und  Strahlung  ans  den  Wandungen  des  Apparates  und  zuge- 
höriger Röhre  in  die  Ura^^cbung  bedingt  wird 

f'mreachtet  dieser  genannten  'ru^^ciiden  uml  Vorztlge  des  Injectoi-«;  (den 
Kolbenpiunpcn  gegenüber)  ist  es  doch  nothwendig,  auf  einige  Mängel  demselben 
anfinerkaam  zu  machen,  die  haiq^tsftchlich  darin  bestehen,  dass  der  Apparat 
dnrdi  in  demseiben  sich  bildende  Niedersdillge  (Kessebtdn)  leidit  Tersagen 
und  überhaupt  nicht  benutzt  werden  kann,  wenn  man  vorgewärmtes  Wasser 
zur  Kes-selspewunfi  verwendet,  dessen  Temi>eratur  40  Grad  Celsius  (ttnd  melir) 
betragt.  In  dem  folgenden  Paragraphen  wird  berichtet,  dass  durch  die  jüng- 
stMi  VerlMsaenuigen  der  Injectoren  letztere  Beschrlnknng  beseitigt  ist  und 
die  %ei8ung  noeh  vortheilkaft  geschehen  lourn,  selbst  wenn  die  Temperatur 
des  ^Mise Wassers  nahezu  den  Siedepunkt  erreicht  hat. 

Es  dOiltr'  liier  die  treeifrnete  Stelle  sein,  iler  Vorwärmanordnimgen  für 
da»  TenderwaiMier  (KesseLspeiäewaäser  der  Locomoüve)  zu  gedenken,  von  denen 
ee  eine  Zeit  lang  schien,  als  wftren  sie  durch  Einführung  der  Ii\Jectoren  ganz 
dar  Qeadiiehte  anheimg^ülen.  So  viel  ona  bewnsst,  war  es  im  Jahre  1961, 
wo  dnr  IbaeUnendiraetor  Kirchweger  in  Ouuiover,  den  durch  die  Ibachine 


1)  ti rashoff,  „Ueber  die  Thsorle  von  Qifferd*a  Oampfttmhlpnmp«''. 
Zeitsduift  dea  Yenins  denlsehar  Ingsnieaie,  Bd.  IT  (1860X  &  SIT— M4. 
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veiimncbten  Dampf  dadurch  nntEbar  machte,  dm  or  nur  so  viel  Dampf  durch 
das  Blasrohr  (den  Exhanator)  entweichen  liesg,  ab  nur  Herstellung  des  Luft- 
zuges im  Schonuteiii  der  LocomotiTe  erforderlich  war.  wälirend  der  abrige 
Dampf  zum  Vorwärmen  dos  SueNewasscrs  in  den  Tender  der  Locomotive  zuröck- 
geleitet  wurde.  Art  und  Weise  der  Austuhrung  dieser  Kirch  weger 'sehen 
Anordnunf  ludet  tStk  beaMeben  nad  abgebildet  in  Heusinger's  Organ, 
Bd.  7  (1852X  &  1. 

Welche  Einirlilde  man  auch  gegen  die  Nntzlichkeit  und  den  I<:ffect  dieser 
Vorwäriiiaiiurdnung  vorzubringen  tresncht  hat  (Chillingwort  h  in  Nr  '^2  ii  -'3 
der  Eiüciibaliiizeitung  vom  Jahre  1803  und  ^Velkner  „die  Locomotive"  79), 
80  steht  doch  die  Thatsache  der  Ersparung  au  iieizmaterial  luibedingt  fest. 
Ueberiiaiqit  wurde  die  Braudibarkeit  der  Kirehweger'schen  Yorwirnanord- 
nong  auch  dadurch  auaaer  Zweifel  gesetzt,  dass  man  die  Patentining  derselben 
mehrfach  zu  unitrohen  >*iu'hte.  wohin  namentlich  die  veränderten  Consfructionen 
von  Ehrhard  (lle u sin y:er 's  Organ,  Bd.  !•>,  1865,  S.  95i,  und  von  Rohr- 
beck (Heusinger's  Organ,  Hd.  10,  1Ö5Ö,  IS.  122)  gehören.  In  Jüngster  Zeit 
triid  vom  abnlicben  Ck)ndenaation«T«fridittinfeii  bei  den  nnterifdiscbeii  EiMo- 
bahnen  haadoDa  nfttdieber  Gebraach  gemacht,  wefl  dort  das  Ausströmen  des 
verbrauchten  Dampfes  geradem  untersagt  ist*).  Gegenwärtig  gelangt  daa 
Kirch  weger 'sehe  Vorwännverfahren  überhaupt  wieder  znr  Anerkennung  und 
Verwendung,  weil  mau,  wie  schon  erwähnt,  Injectoren  zur  öpeisung  von  Wasaer 
hoher  Tempentiveit  m  comtmiren  versteht,  wie  die  neneaten  Erfümmgen 
unter  Andern  bei  der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  nnd  bei  den  italienischen 
StMtabehnen  lehren^. 

§.  23. 

Vom  letxten  Viertel  der  fönfidger  Jabre  an  bie  tor  Gegen* 
wart  hat  die  Geschichte  der  Eisenbahnlocomptiven,  im  Wesent- 
liehen,  eigentliche  Epoche  machende  Ereignisse  nicht  za  ver- 
seicbnen.  Indess  ist  doch  Manches  geschehen,  was  Beachtung 
Terdient  nnd  was  sich  zur  möglichst  raschen  Uebersicht  und  für 


1)  Von  «ler  Londoner  Polizei  ist  hier  vorgeechriebeo,  dnss  iHese  Locomotive« 
ihren  Kauch  verbreoneQ  (Cokes  als  iieizmaterial  TWwendea)  und  keiaeo  Dampt 
ans  dem  Blasrohre  entwetebra  lassen,  aondera  dBesen  eondenslien.  mhetea  bier- 
flber  i^ebt  Morandiire  in  denllteoires  de  la  Bo«.  d«e  lngiidean43vils,  1S6S, 

p.  251  and  280,  mit  Abbildungen  auf  Tafel  CO,  Fi^;.  16.  Noeb  spedellere  Aoa- 
kunft  giebt  Conche  in  seinem  Werke  Voie  Mat^riel  Koulaiit,  Tome  III,  p.  286, 
Fi.  II,  Fig.  15  und  18.  —  Die  Gelegenheit  benuttend ,  >  erweist  der  Verfaster 
aaf  einen  betrefleuüen  Artikel  „Beseitigmig  den  Geräusche«,  de«  bei  Dampf* 
mascUnen  anstratenden  Dampto*,  in  den  MittfieUiuigen  des  baaneir.  Qewetbe» 
Vereins,  Jahrgang  1860,  S.  203. 

ü)  Ma8chinentncij.ter  Ma  /.  za  in  'J'uriii  in  der  Schrift  :  lujettore  ad  acqoa 
calda  tid  up]iarecrhiu  Kirchweger,  liclazioue  sul  risaltati  Ottemiti  oolla  LOGO* 
Bkotiva  AdroAtu  073.   ^Torinu  el  19.  ^iovembre  1876). 
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gegenwärtigen  /vsurk  in  naulibtiuei kle  drvi  Abtlieilungcn  bringen 
lässt Davon  umfasst  die  crsto  Abtheilunp  die  Mittel  und  An- 
ordnungen zur  möglichst  vortbeilbaften  Verwendung  des  Brenn- 


Fig.  SIT. 


1)  Unter  den  minder  wichtigen,  aber  doch  bemerkenswi-rthen  eigenthiim- 
lichen  CoDitractionen  im  Gebiete  der  EisenbabDlocomotireD,  vom  Jahre  1860, 
difarflt  Bmmabottofli't  (in  Cnw«)  telbstfailoadar  T«ndcr  (Fig.  327)  m 
erw&hnen  Min.  Mit  einem  gewdbnUehen  MniütkMwmMi  ttr  Waaiar  a  und 
Kohlen  a*  iit  n&mUob  liiMgtkritmBito  Bohre  hc  von  rechtwinkligem  Qoerschnitte 

verbunden,  welche  niis  zwei  Theilen  6 
and  c  bett«ht  Der  untere  Theil  b 
(Sebanf«!,  Moop)  mit  «io«  lOoduug  d 
TOB  S  ZoU  B«M  nod  10  ZoU  Bidfe 
liatt  tätii  durch  ein«  H«b«I>  und  Zng- 
»taogenanordnnng  f  drehen,  «o  das«  der- 
Mlbe  vom  Stande  des  Führen  aus  ge- 
hoben und  gesenkt  werden  k*nn.  Anf 
der  Eisenbahn,  in  der  Mitte  swiiohea  den 
Schienen  sind  oben  offene  Tröge  g  nm 
IH  Zoll  Breito  und  6  Zoll  Tiefe  pelngerf, 
die  man  vor  Anknnft  eines  Zuges  mit 
Wasser  lullt.  Sobald  uuu  bei  gehörig 
schneller  Bewegung  dae  hembgainMeBe 
Rohrende  h  gegen  dae  raUg  eiehende 
Iriil,  wird  ein  TheO  dee  leMeren  snm  AnlbMgen  im  Bohre  nnd  iwar 


BShe  s  h  Tvanlaiet,  welche  der  Ftormel 


— — ,  wo  F  die  FUnge* 

eohwiadiglteit  beseichnet,  enttpredien  ward«,  wenn  Verinite  dnroh  SIom  oder 
Balhnng  nieht  Twhaaden  wiren.  Bamebottom  wnrde  wipraatlich  dnroh  die 

Anfordemng  za  dieser  eigenthümliehen  Wasserversorgung  genothigt,  diiss  die. 
irländische  Pojt  (Trish  Mail^  zwischen  London  und  llolyhead  auf  der  84'''^  engl. 
Meilen  langen  Strecke  von  ehester  nach  Holybead  ohne  Anhalten  in  der  Zeit 
Ton  S  Standen  6  Minuten  fahren  sollte  nnd  bei  echleditem  Wetter  anf  dieeer 
Strecke  bis  tu  1400  Gallonen  oder  884  Cnbikftna  Waeaer  gebrancht  wurden.  Die 
Geaehwindigkeit  dieeer  Schnellfahrt  Ton  40,67  eni^aehen  Meilen  pro  Stunde  oder 
8,82  deutschen  Meilen,  oder  endlich  65,45  Kilometern  entBpric  lit  fast  Gl'  englischen 
Fuss  (genau  59V;<)  Fqs*^  en^jl.  pro  Sekunde.  Ramsbottom  hatte  eine  Hnlihöhe 
von  7  7)  Fuss  angeordnet.  Angestellte  Versuche  lehrten,  das«  die  Röhre  bei  22 
XtfleB  VUugeaehwindigkeit  pro  Stunde  (wenn  daa  Wetter  gut  war)  aehon  hin- 
Ma^Uehea  Waaaer  liefbrte.  Speolel]  Aber  dieae  Yeraneha  handelt  ein  beaehtana- 
werther  Aufsatz  in  den  Proceedings  der  Institution  of  Mechanical  Engineers, 
Jahrgang  1861,  S.  43.  Ausser  der  genannten  Eisenbahn  sollen  die  Rarnnhot- 
tom' sehen  selbstflUlenden  Tender  auch  mit  Erfolg  Anwendung  finden  auf  der 
Leodeo^Vordi-Wealen-'Bahn,  swiadMuLirirpoc)  nadMaadieater  n.e.w.,  worBber 
b«icihtet  wird  in  Henalnger'a  Oigan,  Nene  Folge,  Bd.  8  (1866),  8.  78.  Selbet 
in  Kordwales  soll  der  noat  keine  (P)  Sdiwiarigkeiten  beim  Gafbninche  der  BUire 
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materials,  insbeBOudere  unter  Benutzung  der  Steinkohlen  statt 
der  Cokes.  Die  sweit«  AbtheÜang  erstreckt  sich  zuerst  auf 
Yerbessemngen  der  Locomotiven,  wodurch  das  Befiihren  ▼on 
Bahnstrecken  mit  scharfen  Krümmungen  und  bedeatcndcn  Ad- 
Steigungen  anf  noch  andere  Weise  ermöglicht  wird  als  mittelst 
Semmering-LoeomotiTen ;  sodann  anf  die  Mittel  sar  Beseitigung 
der  störenden  Bewegung  der  Locomotiven  (Seite  343  und  859), 
weiter  die  Herbeifiihmng  'einer  möglichst  rentablen  Verwendung 
der  Dampfwagen  fOr  Eisenbahnzwecke  u.  s,  w.  Die  dritte  Ab- 
theilnng  begreift  endlich  mancherlei  beachtenswerthe  Details  der 
Loeomotim ,  zugehörige  Apparate,  mechanische  Instrumente 

U*  B.  W. 

Was  die  Brennmaterialfrage  anlangt,  so  ist  es  bekannt,  dass 
man  schon  in  den  ersten  Zeiten  der  Stockton- Darltngton  Eisenbahn, 
Steinkohlen  zum  Heizen  der  Locomotiven  benutzt  hat,  Cokes  auch 
erst  kurz  nach  EröfifnuDg  der  Liverpool-Mahcbester-Bahn  allgemein 
als  Ersatz  auftraten  und  fast  ausschliesslich  bis  ungefähr  zum 
Jahre  1863  Terwaodt  wurden,  wo  in  England  der  Bedarf  an  Cokes 
mit  der  grossartigen  Ausbreitung  des  Eisenbahnwesens  derartig 
zugenommen  hatte,  dass  es  manchen  Bahnverwaltungen  geradesQ 
unmöglich  war,  die  erforderlichen  Quanta  aufzutreiben 

Rechnet  man  hierzu  die  zweifellose  Thatsarhe,  dass  bei  An- 
Wendung  von  Steinkohlen  statt  der  Cokes  eine  Kostenersparniss 
von  30  bis  50  und  mehr  Procent ''j  eintreten  kann,  so  waren 

1)  Cokes  lind  (hier  als  nieht  anwichtig  bervonuheben)  Tcrkohlte  (bitnmfrei 
gnnacbte)  Steinkolilta.  Bd  dleier  Vereoknng  «utwelelMii  alle  ÜBcbtigeD  TImO« 
htGfltlill  vonGtnnm,  btMMiden  KoMcnwaMentoff  nnd  SlUIdeadM  Gm,  Wmmtw 

dampf  nad  andere  flüchtige  Prodacte,  wibrnid  der  gritaitc  Theil  der  Kohle  aebst 
den  in  der  Steinkohle  enthaltenen  erdigen  Einmengnngen  zurürklileiht  Enthielt 
die  rohe  ISteiokohlc  Schwefelkies,  so  wird  auch  dieser  unter  Verlast  seines 
SdiweH^dialt«  soMtst»  w«ilwlb  nuui  dmn  im  gemeinen  Leben  aoch  wohl  den 
▲udnuik  Abeehwefeln  Itört,  was  insofsm  miriditic  kt,  alt  etwa  die  Bilfle 
d«e  Schwefels  in  den  Coken  verbleibt.  Die  Hauptvonllg«  der  Gdies  fQr  Loco- 
motivfenernng  sind  ihre  Porosität,  ihr  Verbrennen  ohne  Rnuch  nnd  das 
Nichtverschlacken  des  Rostes.  Die  Brennkraft  ist  «elten  höher,  olt  geringer,  als 
die  guter  Steinkohlen.  Nach  Professor  Grove  (Heusinger's  Handbuch  etc., 
Bd  m,  8.  ISfti  MMn  •  V3ikigmmm  BtdakolileD  eben  lo  viel  wl«  8  KUopanm 
Cokes.  Bei  den  baanovwtdieii  StaalibaliiMn  ndmet  mm  6  Küognmm  KoUen 
gleich  4  Kilogramm  Cokes. 

2)  ZenntT,  Civil-Ingenieur,  Bd.  3  (1857),  S.  262,  Ein  sehr  wichtiger  Vor- 
theil der  Steinkohlen  als  ileizmaterial  der  LocomotiTen  statt  der  Cokes  ist  noch 
der,  dtM  letatwe  die  fliedwohre  bei  wtilem  mebr  (oft  doppelt  eo  vid)  abnalMn 
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offenbar  binlängliche  VeranlassungeD  TOrhanden,  wesbalb  die 
gemeinere  Benntinng  der  Stetnltoblen  irieder  schnell  um  doh 
griff.  Eine,  wenn  ancb  minder  wichtige  Uraaohe,  die  aUgemeine 
Verwendang  su  TersögerD,  war  die  nicht  onbereohtigte  Annahme» 
dasa  bei  den  verhältnissmästig  so  kleinen  Rostflächen  0,  wie  die 
sind,  welche  sich  bei  den  Locomotiyen  anbringen  lassen,  die  Ver- 
brennung roher  Steinkohlen  überhaupt  schon  deshalb  nicht  ror- 
theilbaft  geschehen  könne,  weil  man  ihrer  Nichtporosit&t  und 
Scfalackenbildnng  wegen  nicht  wohl  bedeutendere  als  30  bis  80 
Centimeter  hohe  Schichten  auf  den  Rost  zu  bringen  vermöge, 
während  sich  die  von  den  genannten  üblen  Eigenschaften  fraen 
Cokes  in  fast  beliebig  hoben  Schichten  aufhäufen  Hessen 

Der  wichtigste  Grund  des  nur  langsamen  Ueberganges  anr 
Steinkohlenfeuerung  war  aber  die  Entwicklung  des  unangenehmen 
dicken  Rauches,  der  sowohl  die  Reisenden  wie  das  Dienstper- 
sonal belästigte  und  gleichzeitig  auf  alle  Theile  der  LocomotiTe 
einen  gewaltigen  schädlichen  Schmutz  verbreitete. 

Daher  beginnen  auch  schon  mit  den  ersten  Versuchen,  Stein- 
kohlen als  Heizmaterial  der  neueren  Locomotiven  zu  verwenden, 
die  Bemühungen,  sogenannte  raach?erzebrende  Feuerungen  zu 
construiren. 

Das  Princip  fast  aller  dieser  Anordnungen  kommt  hanpt> 
sächlich  darauf  hinaus,  die  bei  der  Destillation  der  Steinkohle 


aU  ät«iukuhleD.  Man  sehe  deshAlb  einen  Aufsau  des  Maschinenmeistera  Strick 
Ift  Bd.  S,  8.  ttS  dM  luu9iioTMMii«i  ArdiiMktM»  mid  laganiMr-yeNiiM. 

1)  B«f  ttelion&rra  Damp(k«wdn  liat  (wie  berdti  Bd.  1,  8.  SIT  wSrMrt 

wnrde)  die  Erfahrung  ergeben,  das«  dio  Fläche  der  betreffenden  Roste  für  Stein- 
kohlonfeneriingen  pro  Pferdekraft  etwa  1  Quadratfuss  (engl.)  betragen  muss,  ein  Ver- 
hultniss,  was  bei  Locomotiven  auszuführen  geradezu  unmöglich  ist,  dies  Verbält- 

F 

ni«  der  Heiafläehe  =  F  na  Bostfläche  =  JS  Tielmehr  ia  den  Greuen  ^  =  fiO 

Ws  ISO  Hegt,  je  nach  dem  Brennmateriale  nnd  dem  Zwecke  der  LocomotiTe. 
Spedelles  hierüber  giebt  Grove  a.  a.  O.,  S.  132.  Diesem  Uebelstande  hilft  man 
allerdiogs  durch  das  Blasrohr  ab,  indem  dies  einen  lebhaften  Laftsag  henror- 
briiigt;  indees  bat  maA  d]ee  MiHal  idne  natfirlieben  Grenaen.  Mit  den  Tionignr 
Jahren  halte  maa  allardingi  (bd  erhSbtar  Binnbabnwshimwnettrke)  ttbeilianpt 
kräftigere  LocoOMliTen  zn  construiren  angefangen,  die  nicht  nur  grössere  Roet- 
flächen  zuliessen,  sondern  die  anch  im  Verhältnisg  znr  geleisteten  Arbeit  daeVer^ 
brennen  von  viel  weniger  Heizmaterial  erforderten. 

S)  Begreiflicher  Weise  jedoch  nidit  hfiher  ala  Ua  rar  valaraa  Vtaamte»» 
reiht.  OroVa  (a.  «,  O.,  S.  ISC)  nimmt  für  die  HBben  dar  OokaMeUAtaa  avf 
daii  LoeaamitwiiaB  40  Mi  90  CmtiaMlar  na. 
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entwickelten  Gaee  rechtzeitig  sn  verbrennen  und  biersu  das  er^ 
forderliche  Quantum  von  Luft  und  Warme  (oder  heisser  Luft) 
zuzuführen  *). 

Schon  1937  theiltcn  Gray  und  Chanter-)  die  Feueridste  einer  Loco- 
inotivr  der  Livorj>ool-Manchestcr  Bahn  von  unten  nach  oben  in  zwei  über  ein- 
nniler  liegomio  Ktapon,  wobei  die  gegen  den  Horizont  etwas  geneigte  doppelte 
Trenuungbwaud  einen  durchbrochenen  mit  Wasser  gefüllten  Sieder  (eine  Wasser- 
kanuMr)  bOdete.  Der  obere  Etagennumi  sollte  die  eigentUche  Oaf-Yermiachniigs- 
und  Verbrennangskammer  bOdra. 

Die  untere  der  boidon  Etacren  enthielt  zwei  über  einander  liegende  Roste. 
Auf  dem  oberen,  grösseren  (gewöhnlichen)  Roste  wunlen  Cokes,  auf  dem  unte- 
ren, sehr  kurzen,  Steinkohlen  verbrannt^  wobei  das  beim  oberen  Koste  durch- 
fiiJlende  Brennmaterial  vom  unteren  aa^enommen  vatA  nOtzUch  verwandt  wmrde. 
Jede  Abtheflnng  hatte  Fcuertbfiren  und  war  aberdies  mit  zahlreichen  Oeff- 
nungen  versohen,  durch  welche  äufiserr  T.uft  rinfroten  konnte  Eben  solche 
Lufteinst romun gen  fanden  durch  Röhiilini  im  unteren  Thoile  der  Feuerkisten- 
w&nde  Statt.  Die  von  unten  eintretende  Luft  wurde  erwärmt,  indem  sie  durch 
den  kleineren  Rost  trat,  wUurend  die  sich  auf  letzterem  entwickelnden  Gase 
das  Cokesfener  des  dartliber  liegenden,  grossen  Rostes  passirten.  Endlich  Uess 
man  noch  Daroi)fstrahlen  direct  aus  dem  Kessel  m  den  Schornstein  blasen, 
wodurch  ausser  Zugbeförileruug  auch  daa  Einhüllen  des  mehr  oder  weniger 
schwarzen  Rauches  bewirkt  wurde. 

Obwohl  diese  ZnaammensteUuBg  fast  alle  wesentlichen  Theüe  spftter  nach- 
folgender Apparate  enthielt,  ao  genflgta  aie  den  Anfordenrngen  doeh  nicht  md 
vnrde  wieder  aufgegebon 

Auf  der  Midland-Kisenbahn  bemühte  sich  1811  S.  Hall  um  die  Rauch- 
Verbrennung  bei  Locomotiven  •)»  zuerbt  durch  Aubringimg  von  mehreren  (18  zwoi- 
zODigen)  Oefbnngen  in  der  hinteren  Fenerkistenwand,  anmittelbar  unter  den 
HeiarOhifMi,  f&r  den  Eintritt  atmosphärischer  Luft;  nachher  aber  dnreh  ffin- 
zufOgung  eines  aus  feuerfesten  Steinen  gewölbten  Schirms  oder  Bogens, 
der  zwischen  den  gedachten  Luftlöchern  und  den  Heizröhren  anfing  und  sich 
bis  zur  Mitte  des  Feuerkiätcuraumes  schräg  nach  oben  gerichtet  erstreckte. 
Dieser  Schirm  sollte  das  sofortige  Entweichen  der  von  hinten  eingetretenen 


1)  lfdbr  oder  wen^  avsfilhrlidie  Uebeniehten  der  bei  Looomoliven  vor- 
■Heilten  Anordnnngeo  zur  Hanchverbrennaog  Anden  sfdi,  mit  AbbÜdongen  aas« 

gestattet,  an  folgenden  Stellen:  Clark,  „Oj,  Co.>1-Bum5ng  and  Feedwater  Hesting 
in  l.ocomotive  Eugines"^  in  den  Proceedings  ot  the  Institution  of  Civil  Engineers, 
Vol.  19  (1860),  p.  Ö46;  Clark,  Keceut  Fractice  (Supplement  zur  Bailwaj« 
Machinery)  p.  Sft*-iO*;  Golbarn,  LooomoliveBiiglneeiing.  p.  9Si  Xarfcham: 
„Od  the  bnnüng  of  coal  tustead  of  coke  in  looomolive  eaghüs*  in  den  rroces 
dinps  of  the  Institution  of  Mechnnical  Engineeis,  1860,  p.  147;  Bornemann: 
^L'eber  die  Loroniotivheizung  von  Holpaire"  (nebst  Beschreibung  verschiedener 
alterer  und  neuerer  Raucbverbrennuugbaaurdnangeo);  naoh  den  Annules  de«  tra- 
vaax  pnblics  de  Belgiqae  in  Borsemann'a  OMUngenienr,  Bd.8(1862X  8*114. 
S)  AbbUdungm  bei  Clark  a.  a.  O.  p.  n\ 
8)  Markham  (in  den  dtirtsn  Praeeadtafs  ttc.  p^  I8l,  PI.  SIX 
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frificheu  Luft  iu  die  iieizröhren  verhiuderu,  vurzügUcli  aber  ila^  Vernuachon 
dsnollwii  mit  dn  Yorimmnuij^sprodoctoii  v6raii]M86in.  ESn  nraUw  Schbnit 
fline  eiserne  oben  U6er  der  FouertbOröffiiung  nacb  innen  geneigte  Platte') 
(dcflcctinf:  plate),  sollte  die  Ileflection  der  dufch  die  gewöhnliche  Thtlr  ein- 
tretenden Lutt  nach  unten  hin  bewirken.  Obwohl  die  guten  Eigenschaften 
dieser  Anordnung  unverkennbar  sind,  ao  führte  sie  denuocii  Muugel  mit  sich, 
die  ebenfiüli  Um  aDgeowine  Anwendung  verldnderteii  and  letitere  tadi  nidit 
möglich  machten,  als  spiter  (1857)  Garrow  imd  femer  Jenkins  duaelbe 
Princip  wieder  zur  Anwendung  bringen  wollten  '). 

Auf  der  Liverjiool-Manchester-Bahn  theilte  iK45  J.  Dewrance  die  Feuer- 
kiste  einer  Locomotivo  durch  eine  dünne  verticalc  Quer-Wasücrwand  im  Ver- 
hUbüM  v<m  ileinüch  wie  1  :  2  in  swei  Rftome,  wotoq  der  erste  (Udnece)  von 
der  HeisdiOr  ans  graechnet,  ^en  gewöhnlichen  Roit  enthielt  Die  Terbin« 
dung  des  ersten  Raumes  mit  dem  zweiten  (grösseren)  dahinter  liegenden  wiurdc 
durch  hüri2ontalgerichtete  Röhixhen  vermittelt,  welche  man  durch  die  Wasser- 
karomer gesteckt  hatte.  In  die  zweite  oder  Verbrcnniuigskammer  wurde  wieder 
vorgewäxmte  atmoephftrische  Luft  von  unten  ans  zugeführt,  aevie  man  aodi  vor 
den  BanchrOhren  einen  geneigten  Sehirm  (Mmlich  wie  bei  Hall,  jedodi  ans 
Eisenblecht  anbrachte.  Auch  diese  Anordnnng  gab  gute  Resultate,  wir  Jedoch 
SU  complicirt. 

Von  1&51  an  erregen  die  Etagen-  oder  Treppenroätanordnungeu 
bei  deaLocomotiTen  der  fiansflsischen  Nordbahn,  welche  Harsilly  undChobr- 
linski  «InAhrten,  nicht  geringes  AuMen.   Biese  Trappenroste  bestehen 

(wie  die  bei  unbeweglichen  Dampfkesseln,  Bd.  1,  S.  d96)  aus  trcppeni^rmig 
über  einander  gelagerten  und  nicht  horizontal  neben  einander  befindlichen 
Uoststäben,  deren  Abstand  weit  grosser  sein  kann,  ohne  dass  Kohleukleiu 
hhidurchfidlt,  und  wobei  sidi  auf  beschrinktem  Räume  viel  Luft  einfilhren 
Hast  ünten  enden  diese  Treppen  in  einem  beweglichen  horisontakn  Roste, 
durch  welchen  die  Schlacken  entfernt  werden.  Da  das  Aufgeben  des  Brenn- 
materials am  oberen  Ende  erfolgt  und  die  Luft  in  Menge  zwischen  den  Rost- 
Ntufen  eintritt,  so  gleitet  das  frische  Brennmaterial  langsam  vercokend  über  die 
Rostflache  hinab  ^. 

Auch  diese  Treppenroste  wurden  wieder  ganz  oder  theihreis  ««lassen, 
einmal,  weil  sie  den  Raum  der  Fenerkiste  verkleinerten,  ein  anderes  Mal,  weil 

sie  viel  andere  Ucbelstilnde  mit  sich  fflhrten,  woliin  l>»>sunders  das  Abnutzen 
(Schmelzen)  der  Rostplatten  gehurt.  Auch  neuere  \  erbcsserungen,  wobei  der 
Rauch  last  gl&nalich  verbrennt,  ehe  er  an  den  Röhren  ankommt,  unterliegen 
dflnselbeii  AnssteOungen  wie  die  UterenO- 


1)  Abbil<lungen  in  Markbam'»«  AlflinTKilung.  i>.  31. 

2)  Mao  sehe  deiihalb  Clark'a  Receiit  rractice,  p.  i9*  uad  Bornemann's 
CivUiogeoieur,  Bd.  8  (1868),  S.  180-182.  Die  rollst&adigsten  Abbildnogen  aller 
disssr  Apparate  glebt  Jedodi  Clark. 

t)  AbbOdungsn  und  Beecbreibungen  von  Treppenroeten  der  franxösiachen 
Nordbahn-Looomotiven  und  der  Eisenbahn  von  Paris  nach  Orleans  finden  sich  am 
besten  in  Bornemaun's  CiviJingeQiear,  Bd.  3  (1857),  S.  260,  Tafel  30.  Ferner 
in  rerdonnet'a  Trait<<  d^mentaire  des  ehesains  d«  fer,  Tafel  8,  1865,  p.  IM. 

«)  GMUafsnieur,  B4.  8  (1869),  8.  11?. 
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nwditeii  von  1866  an  eine  Zritlang  die  Be«ttie- 

tdien  auf  der  London-South-Wcstern  Eisenbahn  zuerst  in  Anwendung  gebrach- 
ten FeuerloRten '),  die  anrh  balil  narlibor  Br yrr.  roacock& Comp.  inGoiton 
bei  Manchester  für  die  bclgiHcbo  Westbahn  auhlührten'). 

Hierhei  ist  die  eigentliche  Feuerkiste  durch  eine,  mit  den  Seitenwinden 
cenmwintcirende,  etwas  nach  Torn  geneigte  Waasersunge  in  swei  getrennte  Heii- 
linme  oder  Kammern  getheilt,  wovon  jede  mit  besonderem  Roste  und  f  om - 
spondirondcr  Fouorthür  voi-solicn  i^-t.  Jode  dieser  Kammern  ist  nüt  feuerfesten 
Chamottesteinen  nach  oben  hin  gew(ilbartis  abgedeckt.  In  diesen  Gewölben 
sind  schlitzförmige  freie  Zwischenräume  a^igcbracht  Hinter  dem  zweiten  Oe- 
w(dbe  lieltt  sldi  die  Fenerkanimer  bis  auf  dne  kreisnmde  MittelflAlMmg  so- 
sammen,  erweitert  sich  aber  nachher  wieder  zu  einem  sogenannten  Gasver- 
brenn uncrsranni.  [{f'itii  Kinjjanpe  in  letzteren,  nnniittolbar  hinter  ilor  troilnclitoii 
krcisfürmi).'f'n  OofTnun^r.  ist  noch  ein  drittes  System  \i»n  Chaninf (i'.>toincn  und 
zwar  in  Form  zusarnmciigestellter  dreiicolliger  Rohreu  uulgctiihrt^). 

Andere  minder  wichtige  Dinge  unerörtert  lassend,  Ist  m  bemericen,  dass 
diese  Fenerkiste  eigentlich  (mit  Ausnahme  der  Treppenroste)  eine  Vereinigung 
fast  sämmtlicher  bereits  vorher  angewandter  Rauchverbrenniuijrsmittel  war.  wo- 
bei man  naincntlidi  den  vorirrösserten,  ^ich  tief  in  den  Kesncl  hinein  erstrocken- 
den Feuerraiun  alb  einen  Gcgunätand  besonderer  W'ichtigkcit  iUr  die  Rauch- 
yerlirennung  herrorliebeii  mnss. 

Der  Ver&sser  sah  noch  im  Jahre  1875^  in  dem  Montirraume  der  gedachten 
Wrtihmten  Gort  on  er  Locomotivenbau- Anstalt,  neue  znrAbsendung  (für  Indien) 
bereitstehende  Eiscnbahnlocomoffven,  die  mit  der  Beatti'schen  Ranchverlwen- 
nungs-Auordnung  ausgestattet  waren. 

Ln  Jahre  1858  Tersuchte  Clarlc  (der  Autor  dw  foctreftUdmi  bereits 
vielfiMh  ciürten  LocomotiToWerke)  in  die  FeuerUste,  durch  die  Gewalt  ron 
Dampfstrahlen  an  mehreren  Stellen  frische  Luft  quer  in  die  Flamme  zn  blasen. 
Der  Dampf  vertrat  hier  eipenthch  die  Stelle  eines  Gebläses,  welches  eine  flür 
die  Verbreunmig  hinreichend  grosse  Menge  heisser  Luit  beschafile«).  Obwohl 
man  anf  der  Eastem  Countieii-Eisenbahn  von  dieser  Methode  erfolgreichen 
hnmch  gemacht  haben  soll,  so  ist  aneh  von  ihr  spiter  eine  anagedehntere  An- 
wendung nicht  gemacht  worden. 

In  Frankreicli  bemühte  sich  Thierry,  nach  (Jlark's  l'rincip  den  Stein- 
kohlenrauch  zu  verbrennen,  jedoch  mit  dem  I  nterschiede.  dass  er  den  Dampf 
nicht  Ton  der  Seite,  sondern  aus  einer  Rühre  Uber  der  HeizthUr,  also  von  oben 
und  swar  in  schieb  Richtung  anf  dasFener  blasen  liesa.  Nach  Perdonnet*) 


1)  Abbildnngen  bei  Clark,  a.  «.  <K  p.  27*  und  bei  Colbnrn  «.  a.  0. 

p.  93. 

2)  Clau»,  üeber  St«inkohlenfeaening  und  die  ÖteinkuhleuniMcbinen  nach 
neattie's  Fatant:  Hensinger's  Qigan.  Bd.  18  (18B8),  S.  817,  mit  AbUldnn- 
gen  anf  Tafel  17. 

.3)  Hcuginger.  Hiui.ümph  etc  R.l.  HI,  S   332,  Tnf.  XII. 
4)  Clark's  Beceot  Practicc,  p.  30*  und  Dinglor's  poljt.  Joomal,  Bd. 
IAO,  S.  176. 

6)  TnM  Admentaire des ebsmins de  fer,  Tome  8,  p.  888,  woeelbst  Thier rj  's 
Anordnung  sieb  «bgeUidet  findet. 
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blft  tkk  auf  den  Lyoner  Balmeii  Tltierry's  Systeai  irar  ftr  wen^  nnelieDde 
fltotnlroMmi  bewihrt 

Von  bossorera  Erfnlrjo  scheint  die  Auricht  Cudworth's  (des  Maschinen - 
raoisters  der  London -Dover-Eisenbahn)  m  sein,  dass  nämlich  eine  möglichst 
grosse  Rostääche  we^^entlich  zur  zweckmässigen  Verbrennung  der  Steinkohlen 
bettngen  kOnm^  weMb  derielbe  (über  6  Fqm)  lange  FenerUiteii  aaoidiiete 
und  am  den  Radstand  nicbt  unTortlieiDiaft  TergrösBem  za  mflnen,  eine  der 
Triebachsen  unter  dem  Roste  anbrachte')-  Dftbei  thcUte  er  zugleich  die 
Feuerkisto  der  1/Anco  nach  <lurch  eine  Wassrrkanimor  in  zwei  Al)theilungcn 
(jede  mit  ^clbsUiuligem  Koste,  so  datus  zwei  wccltselweiso  zu  beschickende 
Feuerriome  gebildet  wurden),  welche  sich  ungefähr  einen  Fws  vor  der  Rohr- 
wand vereinigteiL  Die  Kohlen  worden  hier,  nach  Oelhung  der  in  hoiisoatalen 
Schamttren  aufgehangenen  und  mit  Luftflffimngen  versehenen  Thüren  vom  auf 
dem  Roste  antrehiiufr  und  rückten  allmälig,  nach  Maa.ssgal>c  der  Verbrennung 
wieder  vor,  wodurch  l)ci  der  grossen  Rostlange  die  sich  entwickelnden  Gase 
fiast  vollkommen  verbrannten. 

AoMerdem  versah  C«dworth  seine  Loconotiven  noch  mit  dnem  direet 
▼om  Kessel  in  den  Schornsfein  ßcleiteten  Rohre,  um  beim  Stillstände  der  Ha« 
schine  den  erl'nnlorliclKMi  7.\v^  ihirrh  oirion  Dampf-Strahl  hersteUen  la  können, 
der  auch  sloii  lizeitig  einhüllend  aal  den  Rauch  wirkt«*. 

Im  Allgemeinen  sollen  sich  diese  Cud wort h 'sehen  Feuerki^>teu  gut  be- 
wihrt  haben  weshalb  man  sie  auch  faots  ihrer  Schwere  nnd  kostspieligen 
Unterhaltung  namentlich  in  England  noch  gegenwärtig  verwendet.  T'nter  An- 
derem hatten  Sharp,  Stewart  &  fomp  in  Manchester  zur  Londoner  inter- 
nationalen lndnstrie-Aiis>cllung  von  1HÜ2  eine  Güterzn»flocomof ive  ciiif,M'sandt. 
die  mit  einer  Cudworth 'scheu  Feuerkibtc  von  über  7  Fiu>s  Lange  auüge- 
stattet  war  nnd  wovon  Fig.  328  eine  Süsse  zeigt 


A^iche  l>efrcien  zu  können. 
Diese  Locomotive  sull  beiläufig  cnft  äbnt)  auf  Steigungen  vtm  1  :  100  and 
nÜ  einer  Geschwindigkeit  nm  bfi  deotschen  oder  S5,4  en^Usehen  Meilen  pro 


1)  Piit4?nf  Specification  Nr.  »78  von  1857.    Ferner  Clans  im  15.  Bande, 
Jahrgang  18G0,  S.  212,  von  Heusinger's  Organ  a.  ■.  w. 

2)  Htnäoger  «  Organ,  Bd.  15,  8.  218. 


Die  Wasscrkunmer, 


Fig.  8S8. 


welche,  wie  hervorgehoben 
wurde,  «lie  Fcncrkistc  der 
Länge  nach  in  zwei  Theile 
theOt»  ist  dabei  dnreh  die 
pnnktfartao  Lfeien  ahed 
angedeutet.  Am  unteren 
Knde  der  (27 '/^  Quadrat- 
lubs  grossen)  Rostfl&cbe 
befindet  sich  eiiM  (in  nn- 
aerer  fldsae  weggelassene) 
breite  Klappe,  um  den 
Ho.st    von    Srhlaike  und 
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Stunde  7000  Ctnr.  (350  Tonnen)  ziehen  und  dabei  nur  115  Pfd.  Kohlen  pro 
deatiche  MeDe  (oder  25  Pfd.  pro  engUsche  Meüe)  Terbrauchen  M. 

CUrk^)  behanptot,  bei  gnter  StoinkoUe  in  einer  Maschine  mit  Cnd« 

Worth '8  Feuerkiste  10  Pfd.WM8flr  mit  1  Pfd.  Steinkohle  verdampft  zu  haben 
und  mit  einer  anderen  eben  so  geordnetfn  Maschine  mit  8,6  Pfd.  Steinkohlen 
daßsellio  geleistet  zu  haben  wie  mit  H,2  Pfd.  Cokes. 

Teubriuk  *)  hat  einen  geneigten  Rost  zum  Yercoken  der  Steinkohlen 
and  einen  dinnf  fidgenden  sweiten  hoifBontelra,  auch  kOneronBest  snmYer^ 
brennen  der  Gdns  bei  LoeomotiTen  in  Anwendung  gebracht,  ausserdem  aber 
anch  noch  über  den  Rosten  eine  schräg  liegende  kupferne  Wasserkanuner 
(einen  Sieder)  gelagert  imd  cndlicli  unter  der  gewöhnlichen  Heizthür  eine 
Schlotte  (la  hotte)  angebracht,  deren  Richtung  mit  der  der  ersten  geneigten 
Roste  ttbereinstimmt  und  worin  atmosph&risclie  Luft  anf  dio  Brennmaterial- 
schldtt  geCnhrt  wird.  Der  schrige  Sfoder  wirkt  Uer  wie  Hall*8  Sehirm,  d.  h. 
er  lenkt  die  Yerbrennongsgase  derartig  ab,  dass  sie  sich  mit  der  frischen  nnd 
vorgewärmten  T.uft  vermengen  m(\8scn.  l  eberdies  will  Tenbrink  auch  mit 
der  durch  den  Schirm  t^ebildeten  Wasserkammer  den  Theil  an  Heiztiache  der 
Feuerkiste  ersetzen,  welcher  diu-ch  den  geneigten  Rost  verloren  gebt 

Ungeachtet  des  hdchst  gOnstigen  Beridites  desHeimCoache  ttberTen- 
brink*8  Feoerklste,  in  Folge  dessen  den  frannflsiachen  Eisenbahngaenllsehaftan 
die  Verpflichtung  zu  dieser  Einrichtung  auferlegt  wiu-de,  hat  sich  dieselbe 
gleichfalls  auf  die  Dauer  besonders  deshalb  nicht  diurchführcn  lassen,  weil  die 
ganze  Anordnung  bei  schon  bestellenden  Locomotivcn  ohne  sehr  bedeutende 
Kosten  nicht  anzubringen  ist,  ^aiiz  besonders  aber,  weil  der  Sieder  zu  steten 
Beparatoren  Veranlassung  gtobt  nnd  schUessUch  die  Banchverbrennmig  (der 
kalten  LnftsuflUmmg  wegen)  nur  anf  ünicosten  des  Brennmateiials  gescUdit 

Abänderungen  des  Tenbrink'schcn  Apparates,  namentlich  um  denselben 
zti  vereinfachen,  sind  \m  den  Franzosen  IJonnet  und  Toni-Fontcnay  ver- 
.sucht  worden,  ohne  jedoch  die  Ucbelstande  des  crsteren  ganz  beseitigen  zu 
können  *). 


1)  SpecieUeres  über  diese  Haschine  findet  lieh  u.  A.  in  Semmann's  mint» 

lichem  Terichte  über  die  Locomotivcn  der  Londoner  Ausstellung  von  1862,  Heft 
17,  Clas^e  5,  S.  464  u.  s.  w.  Hier  werde  nur  noch  l)eiuerkt,  daas  die  nnsuen- 
liegeuden  Cjlinder  17  Zoll  Durchmesser  und  die  Kolben  24  Zoll  Hab  haben. 
Diese  Cylinder  sind  etwM  geneigt,  wasgesehehMi  ist,  nn  der  YoiderMliee,  wsielie 
l^ehe  Länge  mit  den  flbrfgm  Aehsen  hat,  «nswddien  su  kSnnen.  DieBahssen 
sind  ausserhalb  der  Rader  liegende.  Die  Gesammtbeisfläche  betragt  llSSQoadrat- 
fnss  (woTOn  120  auf  die  Feuerkiste  nnd  1063  auf  die  189  Höhren  kommen).  Das 
gesammte  auf  den  Rüdem  ruhende  Gewicht  beträgt  bei  gefüllter  MMcbine  640 
Ctnr.  (32  Tuunea). 

t)  BeosntPfactioe  p.  85*.  In  denuelben  Werke  findet  sieh  Meh(Plalel4*) 
eine  sehr  sehfine,  naeh  llaaaistab  geMic&nale  AbUldnng  (mit  Tsxt  8.  81*)  sinsr 

Cnd worth'schen  Passagier-Locomotive  der  London-Sonth-Eastem-Eisenbahn. 

3)  Perdonnet,  Trait^  dl^mentaire  des  chemins  de  fer,  Tome  8|  p.  151 
und  üingler's  polyt.  Jonmal,  Bd.  167,  S.  86. 

4)  Ueber  die  Terwendnng  der  Baaänrerhfennnngsappanla  von  Tesbrink, 
Bonnet  «.  A.  anf  ftanafisieehen  ele.  Bahnen,  beridilst  ansAkiMi  (onlsr  Bsi< 
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Von  den  neueren  Bemflhangen  deutscher  Ingenieure  um  die  BaochTer- 
brennnng  beiLoconefehmi  mit  StelnkoUeafeoenmfni  vodieneo  die  eines  Herrn 

Stösger  (seiner  Zeit)  in  Breslau  besondere  Erwähnung').  Derselbe  ftüirte 
bereits  I8G0  aus  dem  Asihenkasten  ein  Luftrobr  unter  die  Mitte  des  Rostes, 
durchbrach  letzteren  daselbst  und  Hess  dies  Rohr  etwa  loZoll  (254  Millimeter) 
ttber  der  Bostflftcbe  mOnden,  wobei  ee  noch  an  derselben  Stelle  von  starken 
Chamotteringen  ungebai  wurde.  Ein  stellbarer  eisemttDeduI  Aber  derBohr- 
mflndung  verbinderte  sowohl  das  Hineinfallen  von  Kohle  in  das  Luftrohr,  abj 
er  auch  die  ausströmende  Luft  noch  mehr  erhitzte  und  sie  zwang,  alle  Thcile 
der  Feuerkiste  pehori;,'  zu  V>estreichen.  Die  erste  Erhitzung  der  Luft  sollte  im 
Aschenkasten,  die  zweite  beim  Bestreichen  der  Chamutteringe  und  die  dritte 
im  berefti  erw&hnten  Deckel  erfolgen,  so  swar,  dass  die  dem  Feuer  sugeftthrte 
Luft  eine  Temperatur  von  360"  C.  besitzen  soll. 

Leider  stellen  sich  auch  bei  dieser  Rauchverbrennungsvorrichtiuig  mehr- 
fache Nachtheile  heraus,  wohin  vor  Allem  eine  schnellere  Zerstönmg  der  Feuer- 
kiste (durch  die  intensivere  Hitze)  gehört,  so  dass  der  Berichterstatter  unserer 
Quelle  )unger&hrmit  folgender Bemerinmg  scbüesst:  Könnte  derStösgor*sche 
BanchTerbrennungs-Apparat  ans  Material  hergestellt  werden,  welches  schwerer 
verbrennlith  ist  ;ils  Chamotte  imd  schwci-er  schmelzbar  alsEtseil,  so  würde  der- 
scUk!  für  Jede  Kuhknart  (auch  fÜT  stark  backende  Kohle)  mit  grossem  Yortheil 
zu  verwenden  sein^). 

Ganz  neuerdings  (Ileusinger's  Organ,  Jahrgang  1876,  S.  243)  empfiehlt 
der  bereits  S.  808  gemuinte  Ober-Haschinen-Ingenienr  Reinherr  in  Constan- 
tinopel  eine  abgeftnderte  Stösger^sche  .Vorrichtung  zur  Rauchverbrennung 
bei  Locomotiven",  wobei  die  frisdie,  atmosphÄrische  Luft  von  oben  (statt  bei 
Stösger  von  luiten)  eingefiilirt  wiid.  Ueber  dem  Scheitel  der  Feuerkiste  er- 
hebt sich  zu  diesem  Zwecke  ein  weites  Kohr  mit  Windfangtrichter  (ähnlich  wie 
bei  den  ßampftcfaiffen),  wodorch  die  Lnft  einem  conischen  Bohre  mgel&hrt 
wird,  was  senkreebt  in  der  Feueridste  niedersteigt  und  aber  dem  Roste  inLeit« 
röhren  aus  feiiMfestcm  Thono  endet  etc.  Reinherr  behauptet,  dass,  nach 
seiner  Erfiidinocb  init  diesem  Apparate  15  bis  20  Procent  Brennmaterial  erspart 
würden. 


fBgung  vooAbbildmigMi),  Conehe  im  9.  Bande  asinesWerices  «Voie  Xatdriel 
Bonlant"t  P*  'W.  Toni-Fontenay's  rauchvenehrende  Feneibttcbte  findet 

sieh  besprochen  in  Armengnud's  G^nie  Indnst.  October  186S,  p.  S04  und 
daiaiu  in  Din^;Ier'8  polyt.  Journale,  Bd.  167,  S.  86. 

1)  Aunführliches  giebt  eia  lesenswertber  Aafsau  Herrn  Stdsger's:  .Ueber 
vetsefaledeae  Voniditnngen  sur  nuusUosen  Verbrennung  der  Steinkohlen  In  Loop* 
motiven  und  «inao  neuen  Appamt  dieser  Arf»  in  Heasinger's  QtgßM  f.  d. 
EisenbahnwcMU,  Bd.  16.  Jahcgsag  1661,  S.  49,  der  auch  mit  mehrtren  TafUn 
Abbildungen  begleitet  ist. 

2)  Referate  über  Beantwortung  von  Fragen  bei  der  Veruimmlung  der  Tech- 
niker deutscher  Eisenb«hn>yer«altangen  Im  Seplsmber  1866  sa  Oiesden,  8.  161. 

6)  Baeht  voUstindig  ist  der  Bericht  Heim  Georg  Heyer*s,  kSnigUclien 
liienhahn  - A*rfmiwr*«i""»"«****"  der  Niederscblesisch- Märkischen  Eisenbahn  in 
Berlin,  welcher  Bd.  III  des  Heusinger 'sehen  Handbuches  von  8.  6S6  bis  mit 
J6i  SKStattet^ivird. 
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Trotz  dieser  letzteren  Angabe  (die  immer  noch  eine  kostttpielige  Anord- 
nung nötUg  Dncht)  darf  es  nicht  enlEUlen,  wenn  nuui  neuerdinge,  mit  wenigen 
Aiumahmen Tim  den  besonderen  Apparaten  zur  Raurbverbrennong  bei  Stein- 

kohlenfeiieniii^on  der  LocniiKttivoii  iraiiz  alikniniiif  uinl  dafür  \oisuclit,  mit  tre- 
wohnliclif'ii  Mitteln  oder  ihircli  Vcrlaii-rrmiL't  ii  «1<  r  1  fiiurkisten  und  geeignete 
Rosten,  eiiiigenuaaäsen  genugeude  lleNulittte  m  erlun^en. 

Eben  80  wenig  sind  antbridtiache  Kohlen  (oder  äendkohlen)  ancnempfeb» 
len^X  Sogenannte  Briqueta  (ein  Fabrikat  am  Kohlenklein  und  Steinkohlen- 
theer)  als  Heizmaterial  der  Locomotivcn,  liahcn  siel»  wcnijrstoiis  nidit  alli^emcin 
bewährt,  namontlicb  wenn  sie  aus  s{  hk-i  litoiu  Kohlonkicin  tahricirt  waren.  Auch 
die  Frage,  ob  bei  ihnen  der  lästige (jualm  ganz  wegfallt,  ist  bald  mit  Ja,  bald 
mit  Nein  beantwortet  worden^). 

Was  die  verlängerten  Feuerkisten  und  geneigten  Beate  mr  vortheühafton 
Verhrennung  von  Steinkohlen  anlangt,  haben  sich  mit  den  bctreür ndon  C'on- 
structioncn  in  jünfrstcr  Zeit  namoiitlirli  <ltT  (b'utsclic  Tnirfnicnr  Kt  lnic*:  und 
der   belgische  Ingenieur  lie  Ipaire^)  besclmltigt,  deren  Anordnungen  im 


1)  ICaachlnenmeiBter  Grfiaon  in  Hamborg  empiehlt  (Heusinger's  Oigan 

u  8.  w.,  Jahn;  18r.6,  S.  lOG)  die  Anwendung  des  Hall- Jenki  n'scheo  Feuer- 
schirms zur  Uftuclivprlironnun^  hei  Locomotiveu,  inileni  er  sich  einen  ""olchen 
Schirm  uuh  Ch«muUeme)il,  für  den  Preii»  von  25  Sgr.  »elbitt  herbtelU  und  hervor- 
hebl^  daaa  deaaen  Dener,  je  nach  der  Leiatong  der  Maaebinen,  8  bia  19  Wochen 
betrigt. 

In  Amerika,  wo  man  gezwangen  Ist,  an  manchen  Orten  aaBschlie>>t>Iich  Ao- 
thracit  (eine  Art  natürliche  Kohle  oder  Steinkohle  mit  iiJ>erwiet;endem  Ivohlen- 
«toflfgehalte,  die  wenig  oder  gar  kein  Uitumen  enthalt)  btatt  bteinkohleo  su  ver- 
brennen, hilft  man  aidi  entweder  dnreh  die  Oröaae  der  Feiierkiaten,  indeni  man 
dieae  7  Ua  8  Foaa  nnd  noch  linger  macht,  oder  man  orduet  beaondere  Vcrbien« 
nni^akamraeru  an,  wie  u.  A.  der  Board  ni  a  n  n' scIie  l\c.ssel  ein  solcher  ist, 
wovon  sich  eine  Durcht-chuittonMiildung  in  Culburn't<  L>iriiiniiti\ e-!'',ii;jiiioerinj; 
p.  94  and  eine  äussere  An»ii-)it  iu  L  lark's  Ueoeut  Practice,  p.  Iv*  (iitdet  Letzteres 
Werk  handelt  am  Aosrührlichsteo  über  die  Heiamaterialien  (Hole.  Anthradt-  und 
bitnmSae  Kohle)  der  amerlkaniacheo  Locomotiren.  Uebrigena  kommen  wir  apiter 
im  Abedmitte  .LocomotlTen  der  Oagenwart"  aaf  diesen  Gegeubtand  zarQdt. 

2)  Einen  hierher  jiehorijreM,  lesenNWcrlliou  Artikel  ulier  die  Anwendung'  von 
Steinkohlen  zum  Heizen  der  Lucomutiven  auf  preus.sitichen  U.diuen  cnthiUt  Ud.  t 
(Neue  Folge)  des  Ueusinger 'sehen  Orgaus  (Jahrgang  18(iö).  8.  38. 

3)  Bbendaaelbat  wideratreiteode  Beanltate  der  Verwendung  von  llriqueta. 
UAer  die  Fabriketiun  der  Brh|neta  handelt  auafübrllch  ein  Anfaeta  von  Beder 
in  der  Zaiiaehrift  dee  hannoveraehen  Arehicekten-  nnd  Ingenienr^Vereina,  IMO, 
8.  161. 

4)  Zaent  veröfleutlicht  in  einer  besonderen  ä<:hritt  unter  dem  Tivel:  be« 
eduefbnng  dea  LocomotiV'Syatiaaia  Bohne  9t  Kool.  Lünebnig,  Omck  der  von 
8lem*8ehen  Bnehdroekaral  1861. 

8)  Bornemann's  Cirilingenleor,  Bd.  8  (1862),  S.  114.  Hauptaächlieh 
ein  aus  dem  Jahre  18C0  »tamiiieuder  uffic-ieller  Hericht  über  die  LocomotiThelsang 
Yon  Balpaira,  der  mit  einar  ganzen  Tafal  Abbildaogen  baglaifet  iat. 
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Wcsentlicheu  Qbereinstiiiimen ,  wubei  jedoch  Bebne  die  Priorität  bean- 
sprucht '). 

DwflMipttftchlkliBte  der  Behne'schen  FenerUateittnonimiiif  Iftait Fig.  S89 
ericennmi,  wol»ei  nan  dmgewOlinlicbeiiLocoiiiotiTconstructiontMi  Kt^genüber 


r(»kuiit,'^rost)  abgeben  soll^  während  b  ilen  eigentlichen  Verbren  nun  f^srost  (Nach- 
vcrbreimungsrost)  und  C  den  Schlackeiuroät  bildet.  Diu  gesammto  Rostfl&che 
wird  in  der  verlier  netirten  Behne*Bchen  Schrift  ai  28>/,  Quadittfon  en^ 
•ngegeben,  «lliieiid  die  geMunmte  FeaexrOhreiiflAclie  1060  Qudmtftus  betrtgt 
Mit  den  Buckstaben  «  und  f  nnswer  Figor  werden  b^reffBode  AscUottten- 
rinme  bezeichnet. 

Da  wir  sputer  auf  die  iJehiie  ^che  richtiger  Heime-Kool  sclie)  l.o- 
comotive  aubtuhriich  zurückkommen,  werde  hiuHichtlich  der  Uelpaire 'sehen 
CkNUfmction  Folgendes  braierkt.  Anf  hnlblBtte  SteinkoUe  ROdcBlekt  graommen» 
hatte  die  Feuerkistc  2,41  Meter  (fast  H  Fui^s)  Länge,  so  dam  ebenfidls  eine 
bedeutende  Rostfläche  erhalten  wunh\  die  überdies  aus  eng  neben  einander 
liegenden,  nur  7  Millimeter  dicken  Stäben  bestand,  die.  bei  nia;rerefi  und  halb- 
fetten Kohlen  bluHs  4  MHUmcter  Zwischenraum  für  die  eintretende  atmospha- 
fkehe  Lnft  Umeen.  Naeh  Cudworth'a  Vorgange  (Fig.  328)  stellte  Belpatre 
die  Hintenehse  seiner  OttterzuglocomotlTen  unter  den  allerdings  riel  schwicher 
geneigten  Rost,  wobei  die  Achse  durch  eine  besondo«  HoUe  gegen  die  ffitae 
verwahrt  war  '\. 

Was  die  lielpaire'.srhe  Feuerkiste  aber  ganz  besoiulers  auszeichnete, 
war  die  gunzlicho  Entfernung  der  Deckenanker  (fi  Fig.  313)  und  deren  Ersatz 


1)  Samaiann,  Bericht  dar  Claas«  5  der  Londoner  Indnsferie>.\iust«Uang 

vom  Jahre  1862,  Heft  17,  8.  471  Spccieller  in  Heusinger's  Organ  für  die 
Fortschritte  de«  Eisenbahnwesens  etc..  Jahrgang  18G3,  S.  '226  unter  der  Ueber- 
schrift:  OeflfenÜiche  Verwahrtiag  des  Ingenieurs  itehne  su  Uarbnrg  gegen  die 
votgskoniasaae  nnfeehtmissige  Baadebnnog  «Ines  von  Ihm  erftandenan  Loeomoliv» 
Bfsiams. 

2)  Die  gusseiserne  Feuenhür  dieser  Kiste  bestand  aas  swei  Flügeln,  die 
beide  mit  Chamotleziegeln  aus^erüttert  waren.  In  diesen  Futtern  hatte  man  mehrere 
(3  Centimetcr  weite!  Oetl'nimgen  angebracht,  während  vor  denselben  (swischen 
den  Ziegeln  und  Thorflügeln)  ein  schnuder  Ranm  gebildet  war,  In  welchen  die 
■liwsfs  Lnft»  die  nan  den  Kohlen  von  oben  ana  anflUina,  dnreh  «in  basondarai 
Bagtalar  tnt,  AhgeMldat  im  Glvilpinganianr,  Jahig.  uet,  TtM  9, 1%.  7. 


Fig.  SS9. 


l>eträchtliche  Verläntreninjj  der 
Feuerkiste  und  .somit  des  Heerdes 
und  Verbrennungsraumes  bemerkt. 
In  der  anf  voriger  Sdte  (Note  4) 
dtfarten Schrift,  hat  dieFeneridsto 
der  Behne*adien  Locomotive 
eine  Gesammtl&nge  von  8  Fuss, 
wahrend  ilu-e  Breite  3  Fuss  3  Zoll 
betr&gt.  N&chstdem  hat  man  den 
Rost  in  drei  auf  einander  folgende 
Theile  gebracht,  wovon  a  den 
Vorverbrennungsrost  (Ver- 
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doidi  ebie  aelir  grcMieZaU  w»g«iMiinterI)edmiitohlH>lBe^  In  iiiisererF|g.829 
sind  diese  Hobsen  punktirt  an<;e<leiitet.  sowie  aucli  die  horizontal  Toihandenen 
Qaerankcr  (Zujrstan<ren)  aus  l{iui(!<'is(>n 

Zu  den  wichtigsten  Fortschrittcu  im  Gebiete  der  Locomotivconstructionen, 
Anfang»  der  sechziger  Jahre,  gehört  namentlich  auch  die  Ermittelung  rationeller 
Fonnen  der  Schornsteine  ond  ricbtiger  Anordnung  und  Stellimg  des  Blni> 
rohres,  in  welchen  Beaohnnfon  vorher  too  RedtenbAcber')  nur  theore- 
tische (eigentlich  praktisch  unbrauchbare  Formeln)  aufgestellt  und  von  Clark  ') 
U.  A.  niur  imvoUständiL'e  Versuche  iiiifjestellt  worden  waren. 

Die  erste  theoretische  Arbeit  Uber  die  Wirkung  der  Blasrohrvor- 
richtung, welche  zugleich  durch  Versuche  nnterstütst  wurde,  HeferCe  1863 
Dr.  Zeuner*)  (damils  Professor  in  Zflrich),  wihrend  es  sich  Prüimann*) 
(seiner  Zeit  Ober-Maschinenmeister  der  königl.  hannoverschen  Eisenbahnen) 
ziu*  Aufgabe  gemacht  hatte,  die  vortheilhafteste  8chonl^t('iIlfn^m  aufzufinden,  ah 
welche  siel»  die  geschweifte  oder  kegelftinuige  Gestalt,  mit  nach  oben  hiu  ge- 
richteter Erweiterung  (l-'ig.  330)  herausstellte. 

In  alleijQngster  Zeit  bat  Professor  Grove^)  die  Zeuner*scben  und 
Prfl  smann 'sehen  ArbciteiL  suBanunenge£ust,  erweitert  und  vervollständigt,  wes- 
halb wir  namentlich  diese  letatore  Quelle  m  nadistehenden  MittbeUungen  be- 
nutzen. 

Grove  zeigt  zuerst  (wieder),  dass  der  Blasrohiquerschnitt  bei  einem  co- 
niseben  Sdwmsteine  grösser  als  bei  einem  cylindrischen  gehalten  werdw  kemi 
und  dass  damit  eine  Verminderung  der  Blasrohrpressnng  und  des 

(sch&dlichen)  RQckdrucks  auf  den  Kolben  verbunden  ist.  Sodann  ent- 
wickelte derselbe  fiU"  die  widitigston  Dimcnsinnon  nadifülgondc  Verhältnisse, 
wenn,  mit  Bezug  auf  Fig.  330  /  ,  den  ^>choriisteinqnerst  lini(t  an  (h>r  Ausnuin- 
dung  bei  AA  bezciclinet  **),  /  den  Querschnitt  der  MUndung  des  Bhisruhres  i^, 
fr  den  QiMBBchnitt  sfcmmtlicher  SiederOhren  und  f%  den  engsten  Scbomstein- 
qnerscfanitt  bei  EE: 

h.  SS  V,  (wofür  seiner  Zeit  Prfisnann  '/«>  d  L  m  wenig  fluid)  ^ 


1)  GeselM  des  LooomotivbaiMs.  Mannhein  18M,  S.  67.  Unter  der  tJebar« 
■chrift:  aUebcr  die  anfachende  Wirkung  des  Blasrohrs". 

2)  Railway  Machinery  Vol.  First  London  IR-tö,  p.  102.  Hlerann  aoeh 
Welk  11  er  in  seinem  Huche  ..Die  Locutuutive".    GoUingeo  1859,  i^.  60  etC. 

3)  Da»  Locomotivea- Ulasrohr.    Zürich  18ti3. 

4)  Die  CoDstmction  d«r  Looomotiv-Bssen.  Wiesbaden  18C5. 

6)  Bens  Inger,  Baadbooh  der  Bisenbabn-Tsehnik.  Bd.  III,  8.  188  unter 
der  Ueberscbrifit  ^Zagwirkung  des  Blasrohrs.  Be«tiromaDg  der  Dimensioneo  d«s 
Blasrohres  und  des  fechornsteioea".  Hier  wird  auch  (8.  148)  der  Versuche  von 
j^oso  und  (leoffroy  gebQhrend  gedacht. 

6)  Naoh  den  oft  erwähnten  tachnischeD  Vereinbarungen  darf  die  Aosmän- 
dnng  AA  tob  den  Scbiananobecfcaaten  der  iUsenbahn  (die  SidiornstsfaibShe) 
nicht  mehr  als  4,57  Meter  betrsgan. 

7)  Dies  entspricht  der  Erfahmiig,  naob  weldier  sieh  die  Prfismann'sdien 
Scborasteiae  su  eng  herausstellten. 
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(1,6)2  A  2^  woroach  der  obere  DurchiiMMeer  ÄA  =  1,60  mal  eo 


gram  als  der  kleinste  EE  xa  nehmen  ist 

fr 

h 

Im  Falle  eines  ver&nderlichen  Blasrohree  wird  die  grOaate  Mttndung 

nicht  HA  TOD  dem^<)ner- 


=  lU  btii  Cukus  ab  Urciuiumtorial 


Steinkohlen 


Unter    Vomnssetznng    einer  con- 
stauten  Blasrohrmündung. 


schnitte  dee 
Btr^miingsrohrea  vendüe- 

den  gemacht. 

Obwohl  maii  durch  Ver- 
indernngen  der  Hasrohr- 
mOndnng  den  Rod^mek 
auf  den  Kolben  den  Xhor 
ständen  entsprechend  ver- 
ändern kann  ')>  so  steUt 
sich  doch  in  praktischer 
Ifinsicht  der  Anwendtmg 

veränderlicher  Blasrohr- 
miuKlungen  die  Schwierig- 
keit einer  guten  haltbaren 
Construction  mit  zweck- 
m&ssiger  Form  dae  Dampf* 
l|  Strahles  entgegen.  Daher 
sind  auch  die  Ansichten 
der  Praktiker  über  die  Ver- 
wendung constanter  oder 
veränderlicher  Blasrohr- 
mündungen  -)  getheOt,  so 


1)  Pa ni  Ii  ()  u  r  stellt«  gei- 
ner Zeit  lur  Uea  UiMrohr- 
widerstand  =:  tp  in  Pftmden 
die  ampiriseb«  Fbrmel  auf 

S' 

W  ~  0,0113  t%woria,S" 
a 

die  pro  Stuiuly  \s  irklich 
verdampfte  W  uüüeruitfuge  in 
en|^.  CnUkAissen,  a  den 
Blaarohrquaraebnitt  in  engl. 

Quadratzollen    und  v  die 
Vortlanfgeschwindigkoit  di-r  Locomotive  in  engl.  Meilen  pro  Stunde  bezeichnet. 

2)  Heu  Binger,  ^Uniidbuch  der  Kistiil-alintcclinik'*.  Htl.  III.  S.  348  etc. 
anter  der  Ueberschrift  „Conatruction  des  Üiutfrobrs^  (mit  AbbiiUuugen  auf  Taiel 
Xni).    Petaholdt,  pDie  loeomoliTe  der  Oigeowart".  Brannseh weig  1876, 

Itaaiuiaatt,  iMMMiiMHitobra»  III.  s.  Ana.  ^ 
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»lass  man  belsiuelsweise  iii  England  ')  fast  nur  constanfe  Blasrohrnuindungen 
tindet,  wahrend  in  Ueutschlaud  uud  Frankreich  vehiuderlicbu  MUuduu^ea  vor- 
lierräcbend  bind  '). 

Wlditig  iit  nodi  der  Ort  der  fifaurobnnfliidiing.  ZmAcbst  muaa  dieielbe 

etwas  über  der  obersten  Siederohrreihe  liegen,  damit  die  borizontal  austreten- 
den Hei/gaüe  nicht  direcf  nnd  tieshulb  störend  ^'eijen  den  \erti(aleii  Danipf- 
strabl  treten,  stindern  sieh  ohne  sehuiie  Krümmnngen  in  die  \ertirale  Kiclitnng 
begebe»  und  den  Dampistrabl  allseitig  uuiscblieaseu  können.  Meihten»  bohtimuit 
■ich  die  HObenlage  des  nasrobre«  durch  die  Rflcksicht  auf  eine  leichte  Reini- 
gnng  der  Siederöhren. 

Als  ebenfalls  wichtig  ist  die  richtiixe  Entfernung  der  Mündung  des  Blas- 
rohres Ii  von  der  nntertMi  Schdriistrinkante  J)  zn  bezeithnet».  weil  hiervon  die 
2U  einer  gumtigen  Wirkung  erforderliche  üroäüe  der  Üerührungbtlache  zwiacben 
dem  Dampfe  und  den  Gasen  abhftngt 

Grove  findet  nach  Prttsmann^schen  YersiHdien  fOr  conische  Schorn- 
steine die  Entfernung  {=  x)  der  Mitte  der  engsten  Schomsteinstelle  EE 
(Fig.  330)  von  der  Blaarohrmündung  zn 

X  s  5  (1.1  d.  ~  2  ct.)  bei  Cokesfeuer  und 
«  s:  C>  ((i,  —  id^}  bu  Stdnlnddaifettfnr, 
wenn  d»  dm  SebomsteindQrchnMsaer  in  ÜE  und  d  .  dra  Dnrchneeser  der 
Mondnng  des  Bbarohres  B  besokhnet*). 

§.  24. 

Die  zweite  im  Eingänge  des  vorigen  Paragraphen  erwähnte 
Abibeilnng  der  wichtigen  Ereignisse  im  Geschichtsgebiete  der 

S.  178  etc.  Hier  werden  besuuderä  die  , AuaBtrömuugaregttlatorCD  mit 
Schieber"  von  Uelpaire  erörtert. 

1)  Petsfaoldt  a.  a.  O.,  S.  ISO. 

2)  Lb  dem  RefenUe  d«r  Tierten  (UOMaldorfer)  Venammlnng  der  Tcchuikcr 
dantacber  Eisenbahn- Verwaltungen  (Hannover  1874)  lautet  die  SeblosifcdfSffiiag 

hinsichtlich  der  Ulnsruhrtrii^'e  ( S.  rolgeudernia»seti : 

Con«tante  liiabrubre  haben  sich  bei  einer  Anzahl  Uabiieu  bewahrt  und 
seiebnen  sidi  dSase  am  durch  BinAchhsit  nnd  Hepantnrverhugeruug.  Ver- 
inderlicb«  Blasrohre  Terringem  dsn  KSekdmck  auf  den  Kolben,  sind  von 
siehsrer  Wirkung  nnd  leichter  liaudhabuug. 

Vnn  d(*ii  verüuderlichen  Blasrohren  kommen  den  eoostanten  am  nichsten 
die  Blatirobre  mit  Nebenrohr. 

3)  Auiwer  einem  Blasrohr«  mit  veränderlicher  Mündung,  kann  man  die 
Zugregolirang  auch  durch  sine  Kls^p«  vorn  am  Asehcnflüle,  nntsr  dem  Bosle 
(Bd.  II,  S.  «07,  Flg.  605  durch  den  Buchstaben  E  bcseiehnet)  bewirken,  so  wie 
endlich  auch  durch  da«  Verdecken  eintelner  Feuerröhren  durch 
jal  ousi  e«  rt  i  ge  Kluppen.  Die  eratere  Metbude  emjjtielilt  Zeuiier  iu  üeiuetu 
Werke  ,Üah  Locomotiv-Blasruhr"  ä.  Ib7,  wahrend  letztere  ^iu  England  suweileu 
angewandte)  Methode  von  Conehe  im  S.  Bande  |.  III  nnlsr  der  Cebenduift 
Moderation  du  tir^  par  r^duction  de  ia  seelion  Ubie  des  tnbss"  bsbanddt 
winL 


Digitized  by  Googl( 


§.  24.  Kisenbahnfuhrwerke. 


403 


Eisen babDlocomoiiveii,  kann  man  mit  dem  Jahre  1859  beginnen 
laseen,  wo  die  Frage  nach  den  besten  Berg-Locomotiven  für  den 
Betrieb  der  Eisenbahn  zwischen  Bologna  und  Florens,  über 
Pistoja,  znr  Beantwortung  vorlag,  da*  auf  dieser  Strecke  die  zweite 
italienische  oder  hetrnrische  Apenninenkette  ^)  uberschritten  wer- 
den mnsste. 

Von  Bologna  ansgehend,  erhebt  sich  diese  Bahn  auf  einer 
55  Kilometer  langen  Strecke  in  Steigungen  von  8  bis  9  Millimeter 
pro  Meter  bis  zur  Station  Porretta.  Yen  hier  ,  aus,  bis  zu  dem 
1 3 Vt Kilometer  entfernten  höchsten  Punkte Praehia,  beträgt 
die  Steigung  18  Millimeter  pro  Meter,  während  sie  auf  der  süd- 
liehen  Seite  nocli  viel  steiler  hinabfallt,  nämlich  von  Prachia  aus 
auf  23  Kilometer  Länge,  bis  zur  Station  Pistoja,  um  25  Millimeter 
pro  Meter,  oder  hier  die  Ansteigung  y^o  ist^).  Dabei  ist  die 
Bodeugestultung  so,  duss  sich  die  Linie  (ähnlich  wie  auf  der 
Semmeriogbahn)  mehrere  Male  Duhezu  begegnen  muss,  um  den 
nöthigen  Kaum  zu  ihrer  Eutwickelung  zu  finden,  dass  ferner  der 
Krümmungshalbmesser  der  Curven  auf  einem  grossen  Theile  des 
Weges  nur  300  Meter  beträgt,  der  bedeutenden  Znh\  von  (45  grösse- 
ren und  kleineren) Bahn^Tunneln '}  noch  gar  nicht  zu  gedenken*;! 


1)  Die  dritte  und  vierte  Kette  bilden  bekHnutlich  die  rötni.schen  und  neapo- 
Jitauiiicbeu  Apennioen.  Uer  erstea  dieMr  Keueu  (der  liguriiMibea  Apenaioeu), 
wurde  b«r«ita  S.  S7»  gedacht 

2,  Ein«  Mhr  mehün  gesdchnete  ProSlkute  der  geasen  intenManten  Bahn- 
atrecke,  vun  Vergatu  aii.s<:ebeiid,  über  Uiola,  Pracbin  i  Sctieitelstiilion  i  Iii»  Pistoja, 
findet  Hii  h  in  C  uurhe  „Voiü  Mat^riel Uoulaat  «tc."  Xonie  Ii,  1*1.  CHI,  mit  su- 
gebörigein   Text  p.  CG4  etc. 

3)  Die  Tuiiuel  vun  iitebr  al»  inuü  Meter  Länge  sind  rolgeude  (nach  von 
Weber*«  Ilnche  ,0er  EiaenBahnbetrieb  durch  lange 'rnDnel**  Wien  1877,  S.<11): 


Entfern  ong 

von  Bologna 
(Nordmündaii|(). 

! 

Name. 

1  1 

Gesain  uitläuge 

Itt  Meteni« 

.      .   ..   1 

Steigung  • 
und  Fall  t 
1  pro  Mille.  | 

Name 
der  Streek«. 

Kil'-m.'HT. 

41,060             'i  Hiola. 

1385,12      f      10,0  1 

Riol«.  i 

46,686  j 

1  (Jattaie. 

r 

:  2618,92 

9,0 

Porrett^i. 

69,SS4 

Appenino. 

1  8784,84 

84,0 

Prachia. 
PSteeeii». 

74,685 

8igmnim>. 

1084,87 

84,0 

« 

80,810 

Piteedo. 

1     1781,87  1 

8M0 

1, 

4)  Ea  ist  nicht  unrichtig,  wenn  man  die  Bnn*  nod 


BelrieM«liwi«rigk«itea 
26* 
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Zum  BetrielMJ  dieser  Bahnstrecke  entwarf  nml  baute  tier  Ma^rliinen- 
Ingenieur  Beugniot  (damals  Cbef  iler  Köc hl i n 'scLen  Ma.>ohinenfabrik  in 
Muhlhauäun)  die  i-  ig.  331  akizzirte  Locomotive  mit  vier  Acbüeu  und  acht  ge- 


kuppeKen  Bädern,  deren  aberUngende  Feuerkiste  sich  auf  die  Torderachie  r, 

des  hinten  angehangenen  Schlepptenders  mittelst  v\w<  Zapfens  q  stfltst')?  ^o- 
bei  man  hich  jetlotb  bestrebte ,  den  At  hsstaiid  der  atht  Triebrfider  r  rr  r  von 
3  X  1,3  =  c!,90  xMeter  möglichst  unschädlich  zu  machen  ').  Hierzu  trennte 
lieugniut  alle  vier  Achhen  in  zwei  Gnippen  mit  gleichen,  aber  von  einander 
unabhängigen  Maadiinentlittaen  nnd  gab  sewobl  dem  Toideren  wie  Unteren 
Achienpaare  dieselbe  Art  der  Bew^cbkeit  Simmtliche  Achsen  versah  er 
hierzu  mit  inneren  nnd  äusseren  Lagern  und  umfa.sste  die  Achsbuchsen  der 
inneren  I^'er  mit  den  Enden  horizontaler  Halanciers  a  a  Vig.  332  und  333, 
w&hrend  sich  auf  der  Mitte  eines  jeden  der  letzteren  da?»  betreffende  Kesael- 
gewicht  mittelst  kugelförmiger  Zapfen  e  in  Pfannen  g  stützte  *J. 


dieser  Hahn  njit  denen  der  Semmeringbahn  (über  die  norischen  Alpen)  vergleicht, 
wie  »lies  aanientlich  Heu^;niüt  (der  LtK-oinotivt'ticoii^trticteur)  in  Hoineni  Vor- 
trage vor  der  „Societe  industrielle  de  iMulbuuse"  (Zeit&clirilt  ilieser  lie:ielUcbatt, 
Tel.  äO,  1869  vaä  danras  in  Heasiager'a  Oigan  etc.,  Jahrgang  1860,  S.  W), 
gelhan. 

1)  Aniführliche  Abbildungen  und  Beschreibung  dieser  Mascbiuengattung 
findet  sich  in  dem  soeben  c-itirtcn  30.  Hände  der  Mübihauser  Industrie-üessell- 
bchaft,  sowie  in  den  Annales  des  Mines,  T.  Will.  (I8ü0),  und  hieraus  in 
^oroemann's  (Zeuner's)  Civil-Ingeniear,  Bd.  8  (lbö2),  S.  i&. 

S)  Das  betrefitode  Piegramm  Tsrlangte  von  den  Locomotfven,  dass  sie  bei 
ichlechtem  Wetter  100  bis  110  Tonnen,  bei  gBnstiger  Wittening  aber  160Tonaaa 
über  eine  23  Kilometer  lange  Strecke  VOtt  '/«o  Ansleigang,  mit  Curven  von  300 
Meter  Hadiu>«  in  1 '/^  bis  2  Stunden  SS  sckaflen  im  Stande  seien.  Dabei  durfte 
keiue  Achse  mit  mehr  als  12  Tonnen  (18  000  Kilogramm)  belastet  werden. 

8)  Die  hetrsAnden  Delaib  «rlieUen  am  besten  ans  den  gnten  Abbildnngea 
des  Torber  dtirtaa  Bornemann'sdien  GiTÜingeiüeQn.  Uebrigens  dalirt  die 
gaase  Anordnung  tu  einer  seitlichen,  pwallelen  Versdiiebmig  der  Tmck-Achsen, 
welche  sogleich  deren  Verkuppelung  Kuliesa,  bereits  aus  den  Jahren  1840  nnd 
1842,  wo  de  Baldwin  in  Philadelphia  für  Amerika  sich  pateutiren  Hess.  Mau 
•eb«  deshalb  Colburn,  Lucomotive  i:.ugiueeriug,  p.  85;  ferner  wird  hierüber 


Fig.  331. 
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Fig.  833. 


Ausserdem  legte  Bengniot  die  Duipfcylinder  «  (Fig.  881)  so,  du«  de 

wodor  insido  noch  outdde  genannt  werden  konnton,  indem  beide  Ar  hson  mifton 
auf  die  Vordorrildor  r,  Flg.  334,  selten.    Die  Vordcrachso  war  Triohachso  und 

zwar  war  dicso  mit  vior  Kröpfungen 
oder  vier  Krummzapfcn  versehen,  so  dass 
f&r  jeden  Cylinder  e  dfe  DrndÄnft  äm 
Kelbensifei)  und  derKolbenfltaiige,  unter 
Einsclialtung eines Krcuzkopfos  t  mit- 
telst zweier  I><'iikstantr'Mi  l  und  /,  fort- 
gepflanzt   wurde.      HitTvon    trriff  dio 
Äussere  Stange  l  au  einer  Kurbel  z  {h  ig. 
383)  an,  veldie  MD  ftunenten  Ende  Ader 
vorderen  Achse  au^j^esteckt  war,  wUrend 
die  innere  Lenkstange  I,  (Fig.  334)  an 
den  betreffenden   inneren  Kropf  der- 
selben Achse  fmiie.   Die  Köpfe  dieser 
Lenkstangen  waren  so  construirt,  dass 
sie  dfe  Toa  der  Yersehiebiing  der  Aebse 
herrührende  schiefe  Stellung  einnehmen 
konnten.    Diircli  dic^o  .Anordnung,  im 
Vereine  mit  den  in  ac  lit  Hadern  r  r  aneebrachten 
Gegengewichten,  glaubte  mau  die  durch  hlu-  und  her- 
gehende Missen  eneqgten  BIfimngen  bedeutend  ver- 
mindert  (?)  m  haben.  Zar  niditiiglkdien  Eritate- 
rung  der  Fig.  332  und  888  diene  noch  Folgendes: 
Dio  Enden  der  RalanoierH  n  n  umfas^ten  die  Achsen 
in  Achsbüchsen  m  m,  welche  das  Gewicht  auf  die  in- 
AdiBschenkel  vermittelst  der  Federn  ff  übertrugen,  die  ihrerseits  wieder 
mittelst  eines  kleineren  Bslanciers  d  (Fig.  S3S)  M|g[ebangen  «aren.  Die  Wirk- 
samkeit dieser  Anordnung  ist.  da.ss  bei  jedem  .\chHenpeare  die  transversalen  Be- 
wegungen für  <li<'  l)oiden  parallel  bleibenden  Achsen  gemeinsam  erfolgen  Re- 
grenzt werden  diese  üewcfjungen  durch  da-s  Spiel,  welches  die  äus.seren  Achs- 
buchsen iu  den  Gabeln  gestatten,  nämlich  20  Millimotcr  nach  jeder  Seite. 

EigenthOmlich  ist  noch  die  SuRielung  twischen  Tender  und  Msscbine, 
worauf  liier  jedoch  nidit  weiter  eingegngen  werden  kann,  sondern  auf  die 
TOrher  citirten  Quellen  verwiesen  werden  muss.  Bei  der  später  folgenden 
«pecicUen  Besprechung  der  Behne-Koorscben  Locomotiven  kommen  wir  auf 
diesen  Gegenstand  zurück. 

Ausser  Italien  und  Frankreich  baiben  die  Beugniot-Locomotiven  keine 
Anwendung  gefunden  und  swar  bwqitsftcMidi  wegen  des  ftberaus  complicfarten 
RÄhmenbaues.  femer  wegen  der  ungeheuren  Wideisfiinde  der  Eigenbewegimg 
der  Maschine  und  der  fieanqHruehung      Vorderachse,  endlich  wegen  der  nie 


Kg.  M4. 


aneh  berietst  In  Hers  und  Bendel's  amerDuuüadien  Bcisenotiien  (Erbkam, 
ZsHsehiift  flir  Bunwessn  18«S,  B.  101). 

I)  DteDampfcylindpr  c  hnttcn  nicht  weniger  als  54  CentimeterDnitlimssssr 
und  die  Kolben  56  Centimster  Uub. 
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cndcnrion  Pcpnrafitrcn  und  noch  vielem  anderen,  was  diese  nonstrdae  Coa- 
struction  im  Gofolpo  hal>en  mtissto. 

Couche  in  seinem  Werke  „Voie  Materiel  Roulant  etc.,  T.  II.  berichtet 
p.  485  ebenftlb  aber  Beugniot*s  Locomotiven,  erwihnt  aach  unter  Bei- 
ftgasg  von  AbbOdongen,  eine  swdlfrldrige  Maschine  dieses  Systems  Air  die 
firanzöBische  Nordbahn,  wobei  man  je  drei  der  Achsen  zu  einem  Systeme» 
mittelst  der  erwähnton  Balanciors  (ti.d  Fii;.  .^33)  voroiniüt  hatte.  Ferner  be- 
merkt derxrlbo  Autor  i  in  (lemsoliM-ii  Haiidc,  p.  fifUi,  da*<s  die  sAramth'choii  at  hf- 
rddrigen  Ala.scluuen  des  Beußniut'schcn  Systems,  welche  seiner  Zeit  den 
Dienst  zwischen  Perretta  and  Pistqja  verrichteten,  nach  der  schiefen  Ebene  von 
Dei  Oiovi  gebracht  worden  und  durch  andere  Vier-  und  Sechs-Kuppler  ersetet 
worden  wären  'V 

Endlich  iK'nclitot  r'oiirhp  noch  (n.  a.  O  ,  j).  Hsfi  ultrr  oinon  trr'mischton 
Zug  dor  Rarape  Doi  Giovi  dor  in  l'oI'jfMHk'r  Woisr  ziisammf»nüesof/.t  war: 
8  Personenwagen  und  10  üUterwa;<eri  vom  Ciewichto  —  164  Tonnen 
1  Looomotive  Beugniot  =  69  ^ 

8  ZwUlingslooomotiven  (Jede  vierrftdrigl  s  M  •  

2R7  Tonnen. 

Die  Fahrt  w&re  dabei  mit  einer  Geschwindigkeit  von  16  miometer  pro 

Stunde  crt'ulgt. 

Brunn  er  ans  SeraingO  beobarhtete  dieeelben  Zoge  und  berichtet,  dasa 
(bei  allerdings  etwas  neblignn  Wetter)  die  TriebrAder  derBeugniot-Maschine, 

welche  den  Zup  führtr.  stirk  schleuderten,  überhaupt  nur  durch  einen 
energischen  Gebrauch  der  Sandstrcu-Apparato  zum  Anjxriff  auf  den  Schionon 
gebracht  werden  konnten.  Boi  der  (Steithcnson 'sdion )  Zwillin^'s-Ma-scliinn 
hinter  dem  Zuge  fand  dagegen  kein  Schleudern  der  Triebräder  statt.  Die 
ffinaofidurt  (auf  die  schiefe  Ebene  Del  Giovi  wurde  ohne  irgend  welchen  An- 
stand in  •'^7  Mbitttm,  oder  mit  10  engl.  Mellon  Geschwindin^elt  pro  Stunde 
ausgeführt. 

Brunner  bemerkt  hierzu,  dass  man  auf  ilor  Scnimerinirs-  und  Brenner- 
bahn seit  cini;;en  Jahren  die  GiUorzüge  ebenfalls  durch  eine  ziehende  und  eine 
gleichzeitig  angespannte  schiebende  Sfaschine  Aber  die  GeUrgsstrecke  hinflber 
befördern  lasse. 

Zu  den  bcachtcn.'iwprthesten  Bestrebungen  (im  Anfange  der  serhzlger 

Jahre"»  die  Ki^.Mihahnloconintive  zu  verbessern.  geh»"»ren  auch  die  des  nsfer- 
reichischeu  Intrenieiu-s  Hall,  nämlich  die  schon  von  F'orroster  (S.  Mw) 

ausgeführte  Construction  einer  Aussencylinder-Maschiue  mit  aussenliegenden 


1)  TTprr  >fax  v.  Weber  berichtet  in  »einem  Bucbe  Der  Eisenhahii' ettieh 
clunh  1 11  n  p  lunnels"  Wien  1877,  S.  42.  '!as.s  die  Tunnel-Bahnlinie  Hulo;:»»- 
PistojH  mit  zwei  Gattungen  von  Locomotiven  beluhrcn  winl.  von  denen  die  ein« 
i  gekuppelte  Kider.  die  ander«  8  gekuppelte  Räder  bceitae.  Mit  einer  Jfaadilne 
letalerer  Art  (ob  et  eine  Masehine  de*  Beugniot*8ehen  Syetemes  war,  erfaelU 
ftreUkh  nicht  iius  den  Angaben)  soll  nan  16  beladene  Wagen  im  Gewicht  von 

limnen  tiher  die  Stärksten  Strigungen  fiibreo,  welche  zwischen  Pistoja  und 
Bologoa  vorkummeo. 

2)  Heusinger's  Organ  etc..  Jahrgang  1870,  S.  168. 
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Rahmen  und  Federn,  wieder  zur Gplfiinir  zu  brin;(en  und  ausserdem  neue, 
wichtige  Dctailanordnunsen  einzuführen.  In  letztoror  Beziehiuig  ist  namentlich 
die  Construrtion  hervorzuheben,  zufolge  welcher  die  auf  die  Triebachse  d 
(Fig.  :  3r))  gesteckte  Enrbel  «  gleich  denLagerbab  bildet»  die  Kurbel  abo  nicbi 
anBBOThalb  auf  der  verlftngerteii  Acbae  ä  pladri  nird,  eondeni  mit  Ihrer  Nabe  i 
in  eiaem  Lager  der  Rahnuti  na  läuft,  welche«  In  unterer  Abbüdong  durch 
schwarze  Färbung  hen'orgcholipn  ht. 

Die  Vortheile  dieser  Anordnung  sind  jedenfalls  ulipitripl  f  ii  gerühmt  wor- 


Fig.  336. 


den,  namentlich  betrifft  dies  die 
Behauptung  der  Tie!  rahige- 
ren und  sichereren  Beve- 

pung  der  Locomotiven  •  welche 
lotztoi-p  von  pescluckten  Construc- 
teuren  auch  ohne  eine  Kurbel- 
«nordnung  herbeigeführt  iverden 
kann»  die,  des  vergrOsserten 
Zapfondurchmessers  wegen,  offen- 
bar das  Ucbel  der  Zapfenreibungs- 
vermehrung mit  sich  führt.  Zu 
läugnen  ist  natürlich  derVortheil 
nicht,  dass  man  dorehHairsL*- 
genmg  der  Kurbolachse  die  Trieb- 
stangen und  Cylindormittel  dem 
I{ahmen  um  3  bis  4  Zoll  (75  bis 
100  Millimeter)  naher  rückt,  ferner,  dass  die  Federn  geringer  in  Anspruch  ge- 
nommen werden,  die  Befestigung  der  Cylinder  and  Ffihrungen  etwa«  bequemer 
ist  u.  dgl.  m.  Zweifelhaft  bleibt  aber  dennoch,  ob  alle  diese  Vortheile  nicht 
durch  den  Nachtheil  der  sein*  vergrösserten  Achsenreibimg  aufgewogen  werden. 
Beispielsweise  vergrössert  IlalTs  r'onstruction  die  sonst  5V«Zoll  starken  Adisen 
auf  8'/;  ZoU  und  b'/.^-zöllige  auf  lO'/j  ZoU  u.  s.  w.  *). 

In  Oeetenreidi  sind  fibunderte  toh  Hall 'sehen  Locomotiven  fm  Qaoge, 
wobei  flbrifens,  sobald  es  achtrftdrige  Güleiloc«HnotiTen,  Fig.  886,  sind,  die 
Hinterachse  um  (gewöhnlich)  20  Millimeter,  die  Vorderachse  um  5  Millimeter 
in  iliren  Lageni  (seitlich)  vprsrhiobbar  gemacht  sind  und  zwar  ohne  dazu  die 
coraplicirten  Auunlimnffou  Bcugniot's  in  Anwendung  gebracht  zu  haben. 
Gleichen  Spielraum  gewähren  natiUrlich  die  betreffenden  Lager  der  Kurbel- 
aduen*}. 


MAfg  J 


1)  Ucher  die  hier  i;ciiniiiUen  und  noch  andere  Vortheile,  welche  das  Hall- 
«che  ä^-etem  gewährt,  sehe  niaa  den  Abdruck  eines  Vortrags  des  Directors 
C.  Schau  der  Wieoer-Neaitldter  (Sigrschtii)lfasdiinenAibiik  In  Hensinger's 
Organ  1866,  8.  SS  n.  s.  w.,  welcher  bei  der  vicrsehntm  Vcrsaninlang  deutscher 
Architekten  uad  Ingenieare  (September  1864)  gehalten  wurde 

2)  Die  unserer  Skizze,  Fi^'.  331,  eingeschriebenen  Metermaasse  beziehen  f.i(  h 
auf  eine  Loconiotive  der  ueterreichischen  Uabuen.  (Man  sehe  deshalb  Jahrgang 
I86S  der  Zrilschrift  des  6stsrrelchischen  Infsnienr-Tereins,  8.  61.) 

S)  In  dem  iUnslrirten  Werke  ,|LoeomoliT-T7pen  der  k.  k.  Maschinenfabrik 
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Fig.  886. 


Esdflrile  nicht  ftbfiflftWg  sein,  dieHinptdimeiuioncD  einer  im  Jahre  1867 
in  der  MaBchinenftbrik  der  k.  k.  ^vU.  06tenr.  Staats- Eisenbahn -(fosollschaft 

in  Wim  (Dirrrtor  IIa sw oll) 
erbauten  Lutomotive,  der  iias- 
weiradien  (filoBtrirten)  Zn- 
samnieiMtelliing  Uer  in  der 
Note  1  aufzunehmen,  irdche 
1873  tlcni  Verfasser  zum  Ge- 
Hclionk  ^icinarht  wunlc.  Das 
betreflfeude ,  vortrefÜich  ge« 
seichnete  und  sdita  lifbogra- 
phirte  Blatt  ist  «b  Type  44 
mit  «System  Haswell*  be> 
zeirhnct. 

Die  xVusichten  über  dieVorthcUc  und  Nützlichkeit  der  Locomotiven  nach 
Hairschem  System  ist  heute  noch  sehr  versehJeden  und  zwar  waltet  bald  Lob 
bald  Tadel*)  und  nicht  minder  die  grOsste  Zweideutigkeit«)  ob. 


der  ÖBterreichischen  Staafsiwhn  etc."  Wien  1873.  \s'm\  in  «Icr  Vorrede  vom  Dl- 
rector  Haswcll  hcrvorpehohen,  das«  er  im  Jnhre  1855  tlie  erste  Lastzug- Loco- 
motive  mit  «cht  gekuppelteu  Üädern  gebaut  babe,  welche  mit  verschiebbarer 
ffinierMlMe  ai^geetattsk  war. 


1)  MHrr. 

Räderdurchmesser  1  .<^70 

Radsuad  3,450 

OjlindtvdordimaHer  0,600 

Kolbanlinb  0,6t0 

KeMd'DorebmcMer  .......  1,460 

„     Lünne   4,f>2.'') 

Siede-(Feuer-)Rohrzahl   230 

Röhrendurchmesaer  (äusserer)  .  0,052 

der  Bfihren  173,8  Q 


>!rtr r. 

Totale  Lange  der  Feuerkiste  1,90 

Totale  Heilfläche   183,20  □ 

Biwtilicfae   1,84  a 

Kilo«r. 

Gewicht  der  1.  Aebte  ....  11700 

n  n    S.      M      >  •  .  •  11700 

„8.     n     .  •  .  .  18050 

n  «  n       ....  "WO 

Gewicht  im  Dienst   47300 

„      leer  41 400 

Gronle  Länge  der  LocomoUve   8,925  Meter 

,      Hreite    ,  ^   3,00  ^ 

n     Hohe    „  ,    1,50 

8)  Im  oflldellen  deutschen  Berichte  aber  die  Wiener  internationale  Aus- 
•teilnng  vom  Jahre  1878,  lautet  (Bd.  II,  S.  857)  diee  Urtbeil  folgmdermaiMeen: 
aEs  ist  einipermaassen  auffallend,  das.*  dies  vortreffliche  Sy.stcm  sich  nur 
langsam  r.ihn  bricht.  Vielleicht  träfzt  <ler  l'iü'^t.nnd  mit  iln/u  hei,  dnt^s  die  An- 
wendung desselben  bei  Locomotiven  mit  drei  oder  vier  gekuppelten  Achsen  durch 
Ae  notwendige  Stirfce  d»  Kurbeln  eine  Breite  bedingt,  welche  sich  schwer  mit 
den  bedamrlich  enem  Normalbrelten  des  Veveins  deulecher  Bieenbahnen  rar- 
einigen  liest. "  —  Tilp  brach  neuerdings  eine  Lanie  fBr  das  HulTeche  System 
in  Heusinger's  Organ  etc.,  1876,  S.  94. 

3)  llensinger,  Handbuch  etc.,  dritter  Hand,  S.  912  (§.  11).    Ferner  im 
Organ  etc.,  Jahrg.  1876,  S.  86  (y.  Leoben  gegen  i'ilp)- 

4)  Im  Raffimta  Bb«r  die  scehsteYeraamnlvng  (In  Dfisssldoff)  d«r  Teehniker 
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In  Jalm  1861  oonstmirte  Hmw«11  Mine  Mdmit  gewordene  Eflnigs- 
LooomotiTe  .Duplex"  und  schidcte  dieie  snr  Londoner  Wdtausstelhmg  von  186?, 


wo  diese  Maschine  viel  Aufeehen  erregte. 

Fijj.  337. 


Bei 


i  2.45  -  * — 40$ — *— M — »—i,? 


Locomotive  tFig.  337) 
wollte  Ha s well  ein 
Ausgleichen  der  be- 
wegten Massen  her- 
beiftduren,  ohnedara 
das  Anbringen  von 

(8.  343)  crfcnlerlich 
wird,  überhaupt  dio- 
jenigen  St(bnu)gen 

^1          [a_t3~1  mögUchat  beseitigen, 

4      I  1^      welche  man  mit  dem 

 J 


Namen  des  Ziukens. 
oder  Kückens  ^Vor- 
und  Backwärtsbewe> 
gong  des  Schwerpunktes  des  gansen  Bahmenbaues)  und  ScUtagelna  (Drehen 
der  Locumotive  um  eine  durdi  Ihren  8diwerpunkt  gehende  Yerticaladue  be- 
»eichnet  ')• 

Hirrzu  war  diese  Maschine  mit  vier  Dampfcylindern,  auf  jodor  Srito 
zwei,  aui>gct>tattet,  deren  Lenkstangen  auf  einen  vicrwarzigcu  Krummzapfen 
wilkten,  wobei  die  Wanen  nm  je  90  Grad  von  einander  entfernt  waren,  wie 
dies  tBir  gegenwirt{gen  Zweck  hinttngllch  aus  unserer  Skine  erhellt-). 


dentichcr  Eisenbahoea  wird  S.  211  tulgender  Öcbluss  gebildet:  „Uie  vorliegcaden 
ErttbruDgen  ergeben,  dass  sich  gegen  die  ▼•rwendveg  der  Masdrinen  nach  dem 
Hall 'sehen  S/stene  Im  AUgeoMinea  kdne  Anslinde  henasgestdlt  haben.*  — 
Zu  den  erwähnten  Erfahmogen  gehört  aber,  dass  die  Qsterr.  Südbabn  23t.'  Ma- 
schinen nach  diesem  Systeme  im  Dienste  hat,  die  Kaiser- Ferdinand-Nord tmbn 
81  Lastzagtnascbineo ,  die  Berlin- Pot«dam-Mag<leburger  Eiseoliahn  26,  die  unga- 
rlfcho  Wcfltbabn,  sowie  Üslllche  nnd  die  ungarische  Staatshaha  nnr  Looomo- 
Hven  naeh  dem  Hairsehen  Systeme  haben.  IMe  Obefsehlesische  Bahn  bceiut 
116  dreifach  gekuppelte  Mascbinen  die^ON  Systems ,  die  Kidstt>  Franz  -  Joseph- 
Bahn  110  solche  Miuschinen,  die  KRiHcrin-Elisii[)eth-Hft)m  7»!  etc.  etc,  (i'efentte  etc. 
S.  '209  et<-.).  -  Ein  ebenfalls  zweideutiges  l'rtheil  tallcu  Brosius  und  Koch 
iu  ihrer  ^Schule  des  Locomotivführers".    Zweite  Auflage  1874,  411. 

1)  Eine  iliece,  vom  englischen  Ingenienr  Bodmer  seinerzeit  in  Vorschlag 
gebraehle  Idee  sn  gleiehem  Zwedce,  nämlich  in  jedem  Qjllader  awei  rieh  gegen 
und  von  einander  bewegende  Kolben  ia  Anwendung  zu  bringen  ißd.  1,  S.  533, 
Note  22)  wird  später  im  Artikel  .Gcgcogewichte  an  den  Triebridero  der  Loco- 
motive" besprochen. 

S)  Die  der  SUsae  (Fig.  337)  eingesdulebenen  Metarmaasse  besidien  sieb 
auf  die  von  Haswell  snr  Londoner  Indastri^Aosetellnng  von  I86S  gesaadle 
SchnellzugmaBchine  ,.I)up1ex'',  worüber  auch  Sara  mann  berichtet  (Londoner 
Aus^tellnngshericht,  Heft  17,  Classe  5,  8.496)  und  vollständige  Beschreibung  und 
Zcichoaogen  im  vieraebnteo  Jahrgänge  (1862)  der  Zeitschrift  des  österreichischen 
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TTebrigens  Intte  Haiwell  «ndi  HaIPs  Pitest,  Anmnnlimeii  mit  in 
denselben  laufenden  EafbelnAben*  in  Anwendung  gebncht  um  mögUeInt  alle 

Vortheile  in  einer  Constniction  zu  vereinigen. 

}io\  Vnr'^nrhoii  mit  oincr  dprarfifjoii  Maschinr'  auf  ilor  Wicn-Ncti-Szöny'er 
Eiücnbahnstrecko  soll  s'u-h  dlo  Aiinalinio  «.'orrchffortiirt  haben,  dass  beiEil/.ug- 
Locomtiven,  welche  mit  möglichst  grosser  Geschwindigkeit  fahren,  diesVier- 
CyUnder-System  sowohl  wesentlich  xur  Enieinng  eines  ruhigen  Ganges  als 
auch  zm  Erhaltung  der  Bahn  beitrage*)- 

Dessenungeachtet  scheint  selbst  bei  den  österr.  Staatsbahnen  dies  Loco- 
motivsystem  keinen  Eineantr  gefunden  zu  habpii.  indom  solcbos  namentlirb  in 
den  wiederholt  erwäluitcn  „Locomotiv-Typen  der  Staats-ELsenbahn-Geselbichaft," 
spftter  nicht  welter  erwähnt  wird ').  Diese  Thataache  erkl&rt  sich  wohl  einfach 
dadurch«  dass  man,  bei  den  rar  Zeit  flbUchen  Fahrgeschwindigkeiten  jrae 
störenden  ßewo^riin^on  (5^hlingem,  Rochen  oilrrZiu  kni)  einfrcher  durch  Gegen- 
cewicbto  an  den  Triebrädern  in  genügender  Weise  unschädlich  au  machen 
im  i>tand(?  ist. 

Den  gewaltigstou  Anlauf  zur  Construction  mächtiger  Locomotiven  nahmen 
in  den  60er  Jahren  mehrere  iransflsfoehe  Ingenieure,  wovon  jedoch  nur  die 
Anordnungen  Petiet's,  Flachat*8  und  Therenors  einige  Beachtung  ver- 
dienen 

Potiet.  ('hrf-Ineenieur  der  fran/dsi'^chon  Nordbahn,  hat  zwei  Gattuneon. 
schwerer  Güter-Locomotiveu,  beide  Tendermaschinen  (von  Gouin  in  Paris 


Ingenieur  Vorein»,  8.  11t.  Blatt  18  SU  finden  s'nd.  In  dem  vorerwähnt«n  Werke 
,I!Instrirte  Typon  etc.,  der  von  Ifaswell  (Jiripirten  Wiener  Fabrik",  findet  dch 
eine  schöne  A I.Iii!, innf;  der  Ix»c«Tnofive  ..Duplex"  unter  Nr.  .33 

1)  AuBführlich  über  die<>e  Vereuche  wird  in  der  soeben  citirten  Zeitschrift 
des  Setenrddilsehen  Ingenienr-Vereins,  8. 115  u.  s.  w.  beriditet  Niebt  nnerwihnt 
dürfte  von  den  mannlgfisebeo  sieh  hier  findenden  Details  bleiben,  dam  fBr  alle 
vier  C/Hnder  nur  »wel  Dampfbchieber  vorhanden  sind,  die  innerhalb  derBabnea 
liegen. 

2)  Petsholdt  erzählt  (im  dritten  Baude  S.  880,  von  Heasiuger'»  Uand- 
bnche  der  spec  Biaenbabnteehntk),  dass  zwar,  fBr  die  Eisenbahnlinie  Wien-Nen- 
SiSny,  nicht  weniger  «le  19  Stfiek  dieser  lfaiwell*schen  viereyHiidrigen  Looo> 

moliven  in  Besteliuiii;  {:ej:ehen  worden  waren,  jedoch  in  Wirklichkeit  nur  ein 
Kxemplur  (wahrst  heinlich  das  der  Loniloner  Ausstel l^ul^')  ausgeführt  wurde,  wäh- 
rend man  <lie  anderen  1 1  Stück  wieder  zweicylindrig,  mit  Gegengewichten  an  den 
Triebradern  etc.  baute. 

8)  Ueber  das  Looomotivprojeet  eines  gewiesen  Barebaert  mit  geglicder-  x 
tem  Untergestell,  18  Bädern  und  8  gekuppelten  Achsen,  ohne  den  Mechaniimni 
in  zwei  Theüo /II  trennen,  mit  sogenannter  doppelter  Kuppelung,  unter  Anbringung 
von  (ic'^eiikiii  I  clii  n,  a.  w.,  sehe  man  Ileusinger's  Organ,  Jahrgang  1864, 
S.^  I2b  und  Jahrgang  1865,  .S.  28.  Ferner  sind  die  Maschinen  von  J.  J.  Me/er 
und  8ohn  in  Paris  sn  erwähnen,  mit  ebenfitlla  18  gekuppelten  Bftdem,  jedodi 
In  swel Systeme  (ihnlicb  wie  bei  Petiet'sdien  Locomotiven)  oder  Gruppen  s« 
8  Aebsen  vertheilt.  Man  sehe  deshalb  Pordonnot,  TnutI  CIteentaln  dm 
cbenUna  de  f«r,  Tom«  8,  p.  601. 
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erbant),  in  Betrieb  gebnclit.  Die  Gattung  von  <  862  mit  xwei  Gylindem  and 

Tier  gekuppelten  Achsen  unter  dem  Kessel  tiiidof  >i(  Ii  als  Skizze  auf  der 
narhhor  folj»cndcn  Urbpr^ichtstafpl  A.  vorschiodcncr  Lotumotivgattunsfrn.  I>in 
noch  kriitti'.'oro  zweite  (iattiititr.  I ei rh falls  Tondormaschino,  vom  .Jahre  ist;,'} 
hat  4  Cyiindcr  und  (>  Triebachsen  und  ist  auf  der  erwähnten  Tafel  als 
Skiae  ebenfoUs  m  finden. 

Die  bauptaicUichsten  Vmm-  and  OewiehtsverhftltniBm  beider  and  nocb  an- 
derer schwerer  Loconiotivgatfunf,'en.  wovon  IHH-I  auf  der  orwuhnton  N'ordhahn 
hczifhnnpswci.so  .H.'S  uiid  1"  Stuck')  im  Betriehe  waren.  än<l*Mi  sich  in  ßuter, 
übersichtlicher  ZiisanimeiistcUun;:  in  einer  Arbeit  des  In^jeiiieurs  Lommel 
in  St.  Gallen  in  Heusinger'ä  Organ  etc.,  Jahrg.  18GÜ,  S.  in,  welche  die 
Uebenchrift  txigt:  »Die  neueren  LocomotlTsyateme  sum  fiebhren  au8nalim8> 
weiier Steigungen  und  kleinerer  Cnrven."  Auch  Fink*«  Arbeit  über  denselben 
Gegenstand.  8.  "O  dersolben  Quelle  vordimit  nrachtunsr. 

Boido  Mascliitifnuattunfien  sulltoii  nioirlichst  grosser  Zu;jkraft  vor 
Allem  viel  lieix-  und  Hostflache  bei  einem  Müiimum  von  Tutalge  wicht  erhalten. 
Um  dies  zu  etreiehen,  wurde  das  ganie  Gewicht  flir  die  Adhilsion  nutzbar 
gemacht,  die  Feueridste  Uber  den  Masdiineraralunen  und  aber  die  lUder  ge- 
lebt, dor  Dampfraura  verringert,  ein  Dom  ganz  weggelassen,  die  Feuerröhren- 
zabl  vermehrt  u  ilf?l.  m. 

Damit  femer  der  Dampf  den  gehörigen  Grad  von  Trockenheit  erhalte, 
wurde  aber  dem  Kessel  b,  Fig.  B.38,  parallel  zur  Lftngenrichtung  desselben, 
ein  Dampfreservoir  a  gebildet^),  in  welchem  sich  eine  Anzahl  dflnner  Rdhren 


11  Ii  easi  Dger'ü  Orj^an,  Jahrgang  lört.ö,  S.  bC>  un<l  l.i'.-omlers  .lührgang 
1866,  8.  175  in  einem  Vnikel,  welcher  die  Ueberschrirt  trägt:  „IJeber  den  Lo- 
oomotivbaa  in  Frankreich«  Dann  in  dem  berelto  wiederholt  citirten  (8am- 
rn  a  II  n' scheu)  amtlichen  Herichle  über  die  Locomotiven  der  Lomluner  intematio- 
nnlpii  Imliistrie- Aa»8tc!lung  vom  Jnhro  18G2,  Heft  13,  ("Insse  "i.  S  483.  I^riill, 
Ktuilc  t.nr  Ivs  lucoiiiutives  U  iiiarcliaiuliMeo  de  ^ramlc  pui^8tincv,  in  >I<mi  Mcaiuireii 
«tc.  «le  la  Suc.  de«  ingeuieur-Civils,  Ann(Se  17  (18ü4).  p.  ll>9.  Ueljer  die  vier- 
cjUndrigen  Petiet'achcn  Loeomfitiren  aaiischli«Mlioh  handelt,  mit  vier  «eböncn 
lafeln  Abbadangea  begleitet,  ein  Abschnitt  in  Bd.  16,  S,  I3.H,  Jnhrt;Rng  1866 
der  Publicatiun  Industrielle  des  Machines  etc.  von  Arniciipautl  «in«?.  Petiet- 
Gouin'bche  vier» yliiidrlj:e  Maschinen  wurden  iiucli  lioreits  fiir  liie  spanische  I^ahn 
vun  baragoMta  nach  AIsasua  erbaut.  Beschreibung  und  Abbildung  dieser  Loco- 
motiven enthilt  Opptrmann's  Portercnlll«  des  machines,  Janvier  1864  und 
hiefam  Hans  Inger 's  Organ,  Jahrgang  1864,  8.  855. 

2)  T.ocomotivkessel  ohne  Dampfdome  und  statt  letzterer  mit  einer  durch- 
löcherten Rohre  im  Ohertheile  des  Kessels  parallel  dessen  Längenrichtung  auspe- 
Btattet,  scheint  Ilawthoru  xnerst  in  Anwendung  gebracht  xu  haben.  Mhu  sehe 
deshalb  dessen  Patent  Spcdflcation  vom  Sl.lbi  1888,  Nr.  8877.  Beyer,  Pen« 
eoek  9b  Comp.  (Gorton  Fonndr  j)  in  Manchester  haben  spiter  diese  Haw» 
tborn'f-chen  Duinpftrockonngsröhron  bei  Express-Personen-Locomotiven  wieder 
In  Anwendung  geluHdit,  wovon  t.i(h  unter  Anderm  eine  schöne  Ahliildung  in 
Colbnrn's  Locomotive-Ku^ineering  Part  l,  Plate  3  vorfindet.  Ueachtenswerthe 
Bemericungen  enthalt  der  Text  Part  4,  p.  69.    In  jüngster  Zeit  maoht  namentlicl^ 
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befindet.  IMe  heisaeii  Gase  (Verinrenniiiigqirodiicte),  weUshe  ans  der  Ruch- 
lununer  kommen,  sielien  thoil»  durch  diese  Röhren,  tbeils  umspielen  sie  diS 

Damiifrosorvoir.  Da  femor  dio  Erhöhunir  der  Feuer- 
kiste über  den  lladern.  die  Dampftroclceidcamraor  a 
uud  endlich  der  ReguUtorkasten  c  mit  dem  Dampf- 
«beperr-  und  BeguUnmgnddelMr  nidit  going  Banm 
für  einen  Tertical  stehenden  Schornstein  boten,  so 
war  man  irozwnncren.  denselben  in  fast  hori'znnfaler 
Lafro  ülu  r  dnu  Kessel  anzubringen,  was  don  Maschi- 
nen (l'eberäicht^tafel  A)  ein  seltsames,  uicht  eben 
gefälliges  Anseilen  veiMIiti).  Uebrigens  mnm  ber- 
vmrgeboben  werden,  daas  Petiet  bei  den  iwdlfridri- 
gen  Masrhinen  die  vorher  besprochene  Beugniot- 
sehe  AiKirdnunir  zur  Achsenverschiebung  in  Anwen- 
dung l)rarhte.  wodiu"ch  er  diese  Locomotiven  für 
Gebirgsbahnen  mit  sehr  kleinen  Radien  geeignet 
machen  wollte^). 

Olnie  einerseits  die  Richtigkeit  sehr  günstiger  mit  dem  Pctict-Gouin- 
Rchcn  Mascliinrn  prI;Mi.!(or  VprsnrhsresuUatr  (für  hosoiidere  Falle)  bozwrifnln  zu 
wollen''),  sowie  oluie  amlcrrrsoit.s  diese  Coiistructiuncn  K'eradozn  als  Auswüchse 
des  Maschicnonbaueä  oder  alü  Ungchuuerlichkcilcu  zu  bezeichnen*), 


die  l.ocnniotiv-Fnbrik  ^Krattss*  inllfindifln,  Ton  den  Ha wthorn'sdion Dampf* 

röhren  Ciehrauch 

1)  In  Fig.  338  üiud  die  Kohren,  welche  den  Clünder  muglichst  trocknen 
Dampf  zurahreo,  mit  id  beiaichnet,  wftbrrad  dnrdi  die  Bachstabea  ff  der  Tsn- 
der-Waaierbehilter  angedeutet  ist.. 

2)  Brookmann:  lieber  schwere  Gütersugmanchinen  in  Hensinger's 
Organ,  Jahr^i  njjr  IHf^r»,  S.  59.  Es  dürfte  hier  der  «zeeignete  Ort  sur  Benierkunp 
sein,  das«  »ich  bcreiu  seit  1857  Bridges  Adams  in  England  und  Rojr  in 
Frankreich  um  die  EinHihrung  der  schon  S.  S37  besproebeaen  Badial-Axle» 
Boxss  oder  Boites  bei  den  LocomoCiveD  bemfihea,  jedoeb  immer  noch  nicht  die 
erwartete  Anerkennung  Hoden  können.  Man  sehe  deshalb  Colburn's  Locomo» 
tivp  Engincering,  p  t>8.  sowie  die  Al)l)ihlung  einer  Locomotive  der  St.-Helens- 
Bahn,  PlHttc  23.  Ferner  .\.lam's  rntcnt  Specitication  Nr.  289fi  und  Nr.  3195 
von  1863.  Endlich  wegen  Uoy's  ,Boites':  Terdonnet's  Tnit^  ^limentaire 
des  ehemins  de  fer,  Tafel  III,  p.  6Se.  Auch  Arnonx*«  Loeomotivas  artlcoles 
sind  an  leuterer  Stelle  erwähnt,  lieber  dieselben  Imndelt  tthrigens  atuAhrlleh 
HartwiK  in  Erhknm's  Zeitschrift  fiir  Baukunst  1856.  S.  13ß.  Ferdonnet 
bcKprirht  ehcDtalls  .Ai  nuux's  LocomoUven  in  Bd.  3,6.  109  seioes  .l^raitd 
clenicnlaire  dcä  chemioH  de  fer." 

3)  Hensinger*i  Organ  1865,  8.  59  nnd  iMsoadeci  Petiet,  Experienee 
in  den  Annalea  des  llaehines  Serie  7,  1864,  Tome  5,  p.  187  nnd  ebendassühst 
Gonche  Rapport  p.  1S7. 

•1)  !IeuH  Inger 's  Organ,  Jahrgang;  1864.  B.  255.  Eine  sehr  ungünstige 
Beurtheilung  erfahren  diese  französischen  neueren  Gebirgslocomotiven  in  der  eng- 
üsehen  Zeiuehrift  „The  Englneer«,  Jan.  1865,  p.  51.  Meiit  hmm  lantel  das 
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dürfte  die  Entscheidung,  ob  derartige  Mas<-hinen  mit  einer  grosseren  Anzahl 
(mindestens  vier)  gekuppelter  Achsen,  beziehungüweise  zwei  oder  vier  (Jy- 
lindeni  (Doppebnaschinen)  fernerhin  in  bnnen  sein  worden  oder  nicht,  ebeneo 
der  Erfthmng  ta  überlassen  sein,  wie  die  Frage,  ob  68  nicht  unter  allen  Um- 
ständen  gerathen  sein  dürfte,  l)ei  Gebirgsbahnen,  wo  eine  einzige  kräftige 
Maschine  gewuhnlicher  Art  nicht  auiireicbt,  gleichzeitig  zwei  einfache 
Maschinen  vor  die  Züge  zu  :>pauueu 

FUehat'B  LooomoliTen  wUtem  als  BeCriebsDMcId&eii  filr  Alpen-Bahnen 
dienen,  bdqpiokwM  flkr  ein  Flrqieet  Ober  den  St.  Gotthard  mit  Steigungen 
von  Vm  und  Curven  von  60  Fu»  Kadins'). 

Hierzu  brachfe  dieser  Ingenieur  einen  „Kessel waLreii"  an  der  Spitze 
jedes  Zuges  in  \  urscblag,  mit  kleinen  Cylindern,  blos  zum  .V'lbstbewegtii  l^e- 
stimmt,  während  jeder  bchlepp-Tender  und  jeder  aiigehangene  Personen-  und 
GOterwagem  mit  beeonderen  XMunpfeyündem  amgeitattet  sein  sollte,  denen  der 
Dampf  dnrcb  entsprechende  ekstiidie  oder  gegliederte  Rfthren,  ?om  Kessel- 
wagen aus,  zugeführt  werden  uiusste.  Obwohl  dieses  System  bei  der  Aus- 
führung und  bei  der  Verwenduni?  zu  den  grössteu  liedenken  Veranla-ssung 
geben  mushte  und  nicht  zur  Ausführung  kam,  auch  theil weis  an  \  erpilleux's^) 
und  Starroek*s«)Locomotiven  mit  Dampfmaschinen-Tender  erinnerte, 


Urtheil  in  Wöhlert's  Antetse,  den  Loeomotivbau  betreffend  in  Brbkam** 

Ztittichritt  für  Bauwesen,  Jahrgang  14  (18G4),  S.  4ri3  u  s.  w. 

1)  Wio  es  Seitens  der  rationellen  Praktiker  um  die  Beantwortung  der  hier 
angeregten  Fragen  zur  Zeit  noch  iit<:ht,  dusuu  giebt  das  betreti'ende  Uel'erat  der 
Tedinlker  dentsehir  Eiseobahnverwaltangeu  (Confiertu  in  September  1865  ta 
Dresden,  Nr.  19,  8.  III)  das  beste  Zengnks.  Von  15  verseUedeoen  BahOTcr- 
waltangen  gaben  sieben  den  Maschinen  mit  zwei  Cylindem  VOr  jenen  mit  vier 
Cylindern  den  Vorzag  und  sprachen  dabei  die  An«icht  aus,  unter  riusHiiiden 
,  statt  letzterer  lieber  zwei  einlache  Maschinen  zusammengekuppelt  zu  verwenden. 
Die  Verwaltung  der  «Mterreicbiacben  Staatsbahn*0«ieUachaft  machte  die  Mitthei- 
lang,  dase  es  ihr  berehs  gelangen  sei,  eine  aolcbe  Terbesserle  Constmction  bei 
mehreren  ihrer  Gebirgamasdiine»  bemstelleo,  deren  Lditangen  nnd  gutes  Ver* 
halten  in  Curven  von  Go  Klafter  (118,76  Meter)  Radius  nnd  nuf  Steigungen  von 
1  zu  50  Hieb  durch  einen  I '/^•jährigen  Betrieb  vullstUndi^;  bewiibrt  bütten.  Gegen 
die  Verwendung  zweier  gekuppelter  Maschinen,  in  besonderen  Fällen  bei  Ue- 
birgibabnen,  sprach  rieh  die  Minoritit  der  Versammlnng  deshalb  ans,  «eil  der 
BspttT  aeinfaeh"  nieht  mit  «wohlfeil'*  an  verweehsdn  sei,  beispieleweise  bei 
^eieher Lelstni^s der  «Br e n nmaterial  verbrauch**  bei swd kleineren  Maschinen 
jedenfolls  bedeutender  sein  werde,  als  bei  einer  einzigen  grossen  Masrliine.  die 
Kosten  für  Bedienung  und  I  n  t  si  u  d  h  a  1 1  u  n  g  uovb  giir  nicht  in  Metrailit  ge- 
logen u.  s.  w.  Mau  sehe  in  iiezu^  aui  neuere  >iuchricblea  über  Masi'biuen  des 
Systems  Petiet  aadi  Hensinger's  Handbuch  ele.  Bd.  III,  8.  969  §.  16. 

1)  Colbnrn,  LoeomotfTe-Baginesrlng,  Part  6,  p^  06  (orit  AbbUdnogen  in 
HoliscbniU)  nnd  Heasinger's  Organ  1866,  8.  142. 

3)  Perdon  net.  Trait^  el^mentaire  des  rhemins  de  fer,  Tome  3,  p.  r»98 
und  Lechatelier,  Flacbat  etc.  in  dem  Guide  du  Mecanicien-Constructenri 
Supplement  1865,  p.  66. 

4;  Heusinger's  Organ,  Jahrgang  1966,  8.  91  mitAbhildnng  aaf  Tafel  II. 
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wodurch  eiiR-  o<|ri  xwei  auf  lieii  1  CikIlt  angebracht«'  [^anipfiuaschiiien  ilas  toilte 
(icwicht  dui>  Schlei)pluiider»  für  die  Adhasiuii  tiulzbui'  gemacht  wurde  -  so  int 
dasselbe  doch  ab  eine  Idee  sn  betrachten,  die  tielleicht  nur  einer  praktiaehen 
Ausbildung  betiarf,  um  in  besonderen  Fällen  von  Nutzen  sein  zu  können  'X 

Den  k«tIossaIsten  Hau  aller  bis  jetzt  bemerkenswerthen  Projecte  bildet 
Thüuveiiut's  in  Vorsrlilai?  gebra<  lite  (icbir^s-Tender-Locniuotive  t'ur  Ncharfe 
Curven  wovon  »ich  aul  der  später  folgenden  l  ebersii-htstafel  A.  eine  Skizze 
befindet. 

Die  allgemeinen  Merinnale  dieser  Locomotive  sind  erstens  ein  kolassaler 

Kessel  mit  doppelter  Feuenuifr  in  der  Mitte,  und  mit  Fenerkiste  und  S<'bom- 
stein  an  jedi-ni  iMide.  zweitens  zwei  getrennte,  serhirädriire  (ifstelle.  wovon 
ein  jedes  luiabhungig  von  dem  anderen  um  einen  Verticalzapfcu  am  Kesüel 
drehbar  ist,  und  drittens  g^nmnte  Hechaninnen,  bestehräd  ans  je  xwei 
DampC^lindem  mit  ihren  YertheOungs-  und  Transmissionsapparaten. 

Ebenfalls  uui  die  Mitte  der  GOer  Jahre  hemm  tritt  der  Engländer  Fairlie 
mit  einem  ähnlichen  Systeme  von  Locouiotiven  auf  (mit  dem  N'amen  Duplexes 
Locuuiotiven  bezeichnet),  obwohl  dieü  um*  auf  seine  Detailconatructioneu 
bezogen  werden  kann,  indem  die  ganze  Anordnung  keine  andere  ht,  als  die  der 
Locomotive  Seraing,  welche  bekanntermassen  (schon  18ü1)  an  den  Semmering» 
PretslocomotiTen  (Seite  370)  geh4Irtei*>  Die  PiioritiUsfirage  dfirfte  sich  gani 

und  Culbiiru'g  lA>cumutive-Engineeriiig,  Turt  ^,  l'lut« :  (jiuut  Nurthern  Kail- 
way  ^äteani-Tender'.  Ferner  Morandifere  in  deu  M^rnuire«  etc.  de  la  Soc. 
d«s  Ing^iears-Givils,  1866,  p.  961,  Planche  60.  Kndlieb  auch  Petsholdt  im 
dritten  Bande  des  Hensi  oger 'scheu  liaudLuche«,  S  950. 

1)  Lücomotiven  mit  Motortender  sollen  in  xahlreichen  Exemplaren  in  den 
Werkülätteu  »lea  (iraml  (..'eutrul  lielge  iu  Loeweu  uath  den  Flauen  «les  Direclor« 
der  Gesellttcbaft  Maurice  Urbau,  prakiittch  auitgeluhrt  wurden  und  aJä  Guter- 
sogmaiebinen  für  den  Betrieb  der  schwersten  Züge  in  Anwendni^  sdn.  Ab> 
bildnng  und  Besehrdbvng  einer  dieser  Maschinen  Uefiart  Petaboldt  im  dritten 
Baude  des  llcttsingcr'schen  Handbuchs  für  spscietle  Eisenbahntechnik  S.  960, 
Tafel  LVII. 

2)  Thouv  enot  war  dirigireuder  Ingenieur  der  bekanuteu  Eikeubnhn  >uu 
Paria  nach  Sceanx,  wo  Arnonx*s  articnlirles  Wagen«  nnd  LoeomoUviiy«tem 
(8.  934)  noch  jettt  in  Anwendung  ist.  Später  wurde  Thouvenot  Bahn-  und 
Betriebs*Ingeniear  der  sohweiscritchen  Westbahnen  (Canton  Wallis).  Dem  Ver- 
Tasser  lie^t  sowofil  der  Auhzu^j  einer  Abhaudluiin  iu  Arniengaud's  Geuie 
InduMtriel  vom  Novenjber  »öüi  vor,  welche  den  Tiud  führt.  Nulice  sur  uue 
cumutive  >i  furtes  rauipes  de  grande  puissance  per  Cb.  1  houveaot,  als  auch 
Heft  4  ^ib66}  von  Heusinger's  Oquan,  wo  von  8.  141  an  der  Ingenieur 
Lommel  in  St  Gallen  denselben  Qegenstand  in  etgsnthamlicher  Weise  be- 
handelt. 

3)  Als  geschichtliche  Notiz  muss  hier  <lie  Heiiicikiui;;  Platz  fuiden,  dasi-  die 
Cook  er  i  11 'sehe  Seniuieriugmaschiue  „Seraing"  die  Ertindung  eines  deuUcheo 
lugeaieurs  Lausmann  ist,  der  seiner  Zeit  Maschinenmeister  der  Bei^sdi-lfiifci- 
•ehen  Eisenbahn  war  nnd  sieb  diese  Cooetmetioa  als  .DoppelloeomotiTe* 
Ar  Prenssen  paleniinn  liess.  Von  Cockeriil  wvrde  diese  Maeddoe  naeb  den 
von  Lansmann  Qbeigebenen  PlAnen  gebaut. 
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in  dem  vorbemerkten  Süme  buuntwurten,  wenn  man  beachtet,  da^  Fairlie 
selbst  das  Prindp  seiner  Locomotive  darin  iMatohend  bezeichnet,  dass  ale  aus 
swei  Masdilnen  gebüdat  bt,  welcbe  mit  Quren  beiden  Feneikbtai  derartig 

vereinigt  sind,  dass  der  ganze  DoppeUrasselbau  ein  in  gerader  Linie  liegendes 
unbiegsaiiit'N ' lanzes  bildet,  wahrenti  zwei  vrilliir  ua'dt'riiiti' Dreh-  oder  Truck- 
(Üüg  iej-üestelle  die  besonderen  Wagen  bilden,  worauf  der  ganze  Oberbau 
uiontut  ist'j.  Mittebt  dieser  beiden  L'utergestelle  ülsst  sich  das  ganze  Ma- 
schinenwerk  bis  an  dnem  gewissen  Maasse  drehen  and  durch  RadialsteUnng 
der  Achsen  verhältnissmässig  kleinen  Bafancurven  anHchmiegen.  Die  P'airlie- 
Locoujütive  ist  daher  (ilKili:ini)t  als  »'ine  amerikanische  Drehschemel-Maschine 
zu  betrachten,  bei  welcher  man  den  alten  Laut'schemel  zum  Motor-Schemel 
umgestaltet  hat. 

Als  ganz  besonders  empfehlenswerth  und  Epodie  machend  beaeichnete 
Fairlie  seui  System  ^Doppelhogie-System)  für  sogenannte  schmalspurige 
Bahnen. 

Auf"  der  damals  einzigen  Schmalspiu-bahii  Englands  (mit  2  Fuss  =  (•,(>! 
Meter  äpiuweite)  der  Bahn  von  Purtmaduk  (Hal'cnplatz  in  Nord-Wales,  nach 
den  SchieferbrOehen  bd  Diiua  und  Festiniog  (Festiniog-Bahn) ')  wurde  vom 
Jahre  1870  an  die  erste  derartige  Maschine  (eine  achtr&drige  Doppel- 
Bogie-Maschine)  in  Betrieb  genommen,  der  man  den  etwa.s  marktschreierisch 
klingenden  Namen  «Little  Wonder*  gegeben  hatte*'),  iiiinige  Jahre  spftter 

1)  Engiaeeriog  vom  18.  Marx  1870  und  16.  September  desselben  Jahres. 
Vemer  ebendasslbst  18T1  vom  19.  Decwabw.  (AbbUdvagn  AilgMi  hier  8. 417  n.  «18.) 
I)  Die  ilteslra  Abbildungen  einer  Kairlie^LoeomotlTe  fiind  der  Terfiuser 

in  der  englischen  Zeitsrbrift  ,Tbe  Engineer"  vom  2.  December  18C4.  Bereits 
am  7.  Mai  186Ö  wunlen  Verhuclisfahrteii  mit  einer  Fa  i  r  I  i e- Locomotive  („Pm- 
grwit"  mit  Namen)  gemacht,  worüber  auMl'ubrlich  berichtet  wird  von  Ii.  bimuu 
in  Minsm  1870  in  lianeheitar  etscfaianenen  Boche;  ^üas  Fairlie'sche  Patent* 
Syslnn  eie.",  S.  41  etc. 

3)  Die  Länge  dieser  Bahn  (von  Portniadok  bis  Festiniog)  beträgt  tS  engl« 
Meilen.  Die  Gegend  ist  dernrlig  (zebir^i^;.  dass  nicht  ein  einzi^ier  Fuss  der  ^ranziMi 
Strecke  horizontal  ist.  Der  Endpunkt  der  Bahn  (aut  dei  liüiiej  ist  Fokiiniug  mit 
seinen  berfihmten  SebieferbritelMn.  1^  stärkste  Steigung,  aber  welcbe  Passagiere 
bef&rden  werden,  Ist  V«»»  «in  Thsil  der  Locomotivbahnt  der  in  die  BrQche  ftthrt, 
hat  Sidgnng  Ton  l  in  60.  Uebrigeos  folgen  S'-Curven  auf  <S-CarTen  und  ein 
Zag  von  mittlerer  Lbige  ist  mauchmRl  auf  drei  Curven  »ugleicfa.  Der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  ist  in  einem  Falle  nur  1:25  Fuss  und  bcinnhe  ein  llnlb- 
kreis.  ^Die  FesUniogschen  Scbieferbriiche  finden  sich  abgebildet  und  beschrieben 
in  der  Zeitaehrift  .The  Eagtaeer'  Yom  18.  Juni  1869,  p.  4SI.) 

In  der  suletst  aafsgebeoen  englischen  Quelle  ({edoeh  ein  Jahr  spfttar,  Mai 
1870,  p.  316)  sind  die  Hauptvcrhältnisse  and  Maasse  der  aehtriUrigen  Looomotiv« 
„The  Little  Wonder",  wie  folgt  verKeicbuet: 

Durchmesser  der  Damptcjr linder  .  .  .  b^i«  Zoll  (engl.) 

Hnb  der  Kolben  1  Fnss  1  Zoll 

Zahl  der  Toihaadenen  CjrUnder  ...  4 
Darehmesser  der  acht  Bogie*Bider  .  I  Fua  4  Zoll 
Badbasis  in  jedem  Bogie  8    „  —  , 
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biiDte  Fairlie  seine  DiipI«(>LocmBotiveD  ftr  tdmMlqpmige  Bahnen  in  den 

vereiiui(ti>n  Staaten  von  Nordamerika  und  in  Canada,  in  Sfldamerika.  Peru  und 
Hrasih'en,  dann  .il>i'r  auch  für  Bahnen  mit  Normalspur  (von  4  Fuss  8'/;  Zoll 
vwj>\.  —  l,43r»  Mi  ti'i  )  z.  Ii.  für  Schweden,  Belgien  und  Mexiko  und  endlich  für 
südrussi!>i-he  Bahnen  (mit  l,ä24  Meter  Spurweite),  sowie  auch  tiir  Irkad,  wo 
die  Spurweite  sogar  1,60  Meter  ist 

Die  folgenden  Skizzen.  Fig.  339  und  840,  kBsen  die  wesenlUclMten  Thefle 
einer  Fairl  ie - 1) uplex -G  ü t er-Lorom  ot  ive  ^Tarapaca"  genannt,  für 
die  Iqiii(|ui-EIiäeubahn  in  Peru  erkennen,  in  welcher  Steigungen  von  vor- 
kommeu '). 

Seibstvwitindiidi  beideluieii  die  Bnehstiben  XT  die  beiden  getrennten 
nnd  doch  anch  geeignet  Terbondenen  Eeml,  F  die  FenerUtten,  R  die  R«ndi> 

losten,  ff  die  Feuerrohre,  »  die  Schornsteine,  6  die  Blasrohre  etc.  etc. 

In  Fi;,'.  ."Mn  sind  zwoi  (von  den  vier  vorlmiideneii)  Danipfcylindem  mit 
den  Buchstaben  r  C'  bezeichnet,  wahrend  n  die  zugehörigen  Schieberkaaten  aiud. 


Abstand  beider  Bogle-Uitlen   14  Fom  1  Zoll 

Tot  ile  Ündbasifi  19     ^     1  , 

Dampfkeuel-Durrhrnesser    2     „     6  ^ 

n         Lunge   7     „     6  . 

Lftnge  der  Feuerrohren    7    »10  „ 

Aeonerer  Dnrehmener  derwlben  .....   —  IVtm 

Zahl  der  Feuerröhren   218 

Heisfläche  der  Rühren  650  □•FoM 

„         „    Feuerkiflte   60  „ 

RMtlfiehe   11  « 

Dempf^tcMmig  160  Pia  pro  □-Zoll 


Gewicht  der  Maschine  im  .Arheitszustande  19'/2  Tons. 
(DiT  nnj:Pfr<'licii«Mi  Quelle  sind  niidi,  leider  ohne  Angabe  des  Maassstaltes,  mehrere 
Abbildungen  der  Doulile-Üu^ie  Tank  Locomotive  „Little  Wonder"  beigegeben). 

Eine  andere  Quelle  (Simon,  das  Fairlie'sche Patent-Sjstem,  Manchester 
1870,  S  67)  glebt  «n,  da«  mittelst  «iner  aolehen  Xatdiiiie,  anf  der  Festiniog> 
ftihn,  bei  liegenwetter  eine  Last  von  113  I  ons  16  Clor,  und  inclusive  Masdiioe 
total  1.33  ions  ir  Ctnr.  mit  einer  Ge$chwind^{keit  von  25  bis  35  Meilen  die 
Bahn  aufwärts  geltinlert  worden  wären. 
«  Die  Personenwagen  der  Festiniog- Huhn  wiegen  (nach  Simon)  30  Ctnr.  und 

fassen  dabei  12  Passagiere,  so  das»  eich  pro  Penon  ein  todtcs  Gewicht  ron  1S6 
Kilogramm,  also  viel  weniger,  als  bei  den  neuesten  Penonenwagen  der  prenss. 
Staat)*  bah  neu,  wo  sich  bei  den  Ws(;en  4.  Classe  (oben  8.  805)  ein  todtOS  Ge> 
wicht  von  137  l\ilogramm  pro  PaRsagier  ergab. 

1)  Kugineering  vom  16.  September  1870,  S.  201.  Die  sngehürigen  Abbil- 
dungen auf  8.  801  und  raf  dnem  grossen  Extimblatle  (naeb  8.  808)  entbehren 
wieder  des  Maassstabes. 

Die  einzige  dem  Verfasser  bekannt  gewordene  Abbildung  (Zeichnung),  wo 
ein  Maa.«fistab  heigegeben  ist,  findet  nicli  in  Cou  r  Ii  e  „Material  Roulantetc."  Tomell. 
PI,  LXXIil  und  zwar  gehört  diese  Locomotive  der  schwedischen  nomMÜapnr^gen 
Kewi^o-Osoarsham-Bahn  an 
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Die  schwierigsten  Theile  einer  solchen  Maschine  sind  immer  die  Stellen, 
wo  die  I^tang  des  friichen  Kesseldampfes  zu  den  Cylindem  erfolgt  und  wo 
der  Dttnpf  in  die  Bbarohre  d  geflUirt  wird,  nachdem  derselbe  seine  Arbeit  im 

Cylinder  verrichtet  hat  In 


Beispiele  hat  man  das  Dampfzufuhr- 
rohr  d  durch  den  liublen  Drehzapfen 
c  des  Bogies  geführt,  wozu  eine  auf 
dem  Bogie  (Truck>Bahnen  liegende 
Trftgercoostmction  « ß  vorhandeii 
ist Die  Dampfahfuhrung  anlan- 
gend werde  beachtet,  dass  m  den 
Ausströmungscäual  vom  Srhieber- 
kasten  n  aus  bezeichnet,  wahrend 
aa  ein  Yerbindnngirolir  «wi«chen 
m  und  dem  Blasralire  b  ist  Oben 
und  unten  ist  das  VerliiiuliHig>n»hr  a 
mit  entsprechenden  KugelgL'lenken 
versehen  um  das  erforderliche  iSpiel 
erzeugen  zu  können. 

Zum  ferneren  YerstAndniss  der 
ganzen  Construction  werde  neeli  be- 
merkt, dass  mit  T  T  der  Maschlnen- 
rahnuMi  bezeichnet  ist,  wozu  die 
Uolzquerschwelien  jpp  gehören,  sowie 
endUeh  oo  noch  secnndftre  Auflager- 
punkte  sind,  nm  die  SteUlittt  dee 
Kesaeis  liennBfeellen  '> 

1 )  Bei  anderen  F a i  r  1  i  e -  Miu^chinea 
gehen  die  Dampirobre  aa(  gewöhn* 
liehe  Art  su  den  BoKieB  nnd  sind  mit 
dea  Cyliiidem  durch  ein  T*l8naigM 
Eiiiio  verbunden,  dessen  Arme  nach 
einem  U.nlius  von  dem  Mittelpunkte 
des  Drehgestelle«  aus  gekrümmt  siml. 
DisN  Arme  haben  in  ihrer  Achsen- 
richtang  das  nuthtge  Spiel,  am  rieh 
in  Ana&tMn  der  Dampfcgrlinder  hinein 
und  heraus  r.n  bewegen ,  soweit  et  as 
durchtahreiule  Hahnkriimmaagen  er* 
l'urüerlich  machen,  in  guter  Abbil- 
dung findet  sieh  die  Anordnung  der 
Dampf-Zoftthr-  nnd  Abfllhmng,  bei 
den  Fairlie-Maeehinen  der  sobwe- 
dischen  Nei^jo-Oscarsham-Bahn,  ia 
Conche's  V\  erke  ,,Voie  Mat^riel  Roülauf  Tome  II,  p.  ö38,  PI.  LXXIH  u.  LXXIV. 

2)  Eö  dürfte  von  Interesse  »ein,   die  vorzügliobsten  Dimensionen  und  Ver« 
häituisse  der  Fairlie-Locomotive  „Tarapaca'  hi«r  zu  verzeichnen: 
Bthlaaaa,  MaMlriaMWue,  IIL  t.  Aol.  27 
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Erwähnt  zu  werden  vinlicnt  noch,  dass  Fair  Ii  o  sein  Synleni  auch  als 
Mütortender  (Mutor-Tank)  ausgeführt  hat,  über  welche  Maschineiigattung 
benita  raAm  Seite  338  berichtet  wurde.  Ueber  die  Torthefle  imd  Nachtheile 

Fig.  S40. 


\l  i 

'  1 

^TTT 

\ 

ii 

«. 

j 

1 

c 

Ii  .11 

— *  

dee  jP»irIie*  leben  ]laschliieiiqr>teiitt  ist  bereit!  sehr  viel  gertritten  «otden, 
ohne  dabei  zu  tiner  ganz  bestimmten  Entscheidung  zu  gelangen.  Soviel  leheint 

indesH  gewiss,  dass  dassfllie  immerhin  für  manche  besondere  Verhältnisse  und 
Zwecke  als  beachtenswert  Ii  bezeichnet  wer«leti  muss.  An  manchem  fibelen 
Urtheilu  ist  übrigens  auch  die  Art  der  t'olpurtiruug  Hchuld  und  tenier  die  dem 
l^yateme  angedichteten  Abemditftten.  Ueber  alle  dieae  Dinge  and  YeibftltniMe 


4 

1  FuM  3  Zoll  (engl.) 

7    •    •  . 

"    .  11  . 

SO    »    »  , 

Totalläoge  der  ganzen  Maschine  vuu  üutl'erbalkeu  zu  UuiVer- 

S8     ,    9  . 
8    ^  10  • 

10    .  »V,, 

130 

125  Q-FuM 

IfiOO  Fau 
1616  . 

Sl  □-Fan 

2200  Gallons 

Totalgewidit  der  ^;anzcn  Maschine  im  Betriebszustande  .  . 

CO  Tons. 

Weitere«  in  uuüerer  (Quelle  (Eagineeriag  vom  16.  beptember  m70,  p.  801),  wo« 
adbet  anab  die  Lalatnng  einer  ackben  MaaAlne  an  661  eBMiTiB  PMebMan 
beracbnel  lat> 
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und  ZaMndid  \tMacmi  die  ntttm  nAtütan  Iwiden  Hauptschriften,  bezie- 
ImngvweiM  des  Bwm  tod  Weber  in  Wien')  und  des  bfenieon  Brnnner  in 
Winterthur^). 

Wir  schliossen  die  Erörternn?  der  Fairlie  -  Maschine  mit  folgender 
Tabelle,  welche  eine  Zusammeustelluug  der  biü  lb7ö  gebauten  Fair lie-Duplex- 
Locumotiven  enthält 


Nr. 

. 

1 

Namen  der  Bahn. 

1 

Spurweite. 

i 

w  u 

<  l 

m  ? 

2  '  5? 

Gewicht 
der 
Matchinen. 

;  Miicr. 

1 

Tonnen 

1 

0,597 

2 

'  8 

19  Ö 

2 

1  0,762 

1 

1  8 

98  0 

3 

i  0.762 

3 

8 

28 

4 

i  0,915 

3 

12 

46 

5 

j  UowlaiKl-Aspinwall-Bahn  (Ver.  Staaten).  . 

0,915 

2 

8 

35 

6 

]  Denver-  u.  Kio-Graud-Balm  (Ver  Stuaten) 

0,915 

1 

8 

,  30 

7 

Glasgow-  U.Cape  Hretoii-Hohn  (N.-Schuttld.) 

0,910 

8 

8 

32 

Dunedin-  u.  i'ort-Chulmeni'Bahn^^.-äeelaad) 

1.067 

S 

8 

30 

\  « 

1,067 

5 

1 

12 

46 

10 

Toronto-Grey-  u.  Uruce-Uaha  (Canada)  .  . 

1,067 

1 

1 

12 

36 

11 

1  Toronto-  u.  Nippissing-Hahn  (Canada)  .  .  . 

1,0C7 

1  ; 

n 

36 

1,10U  1 

1 

8 

40  I 

13 

R II rfv.r'/iiit-lt'ifiii    ]  W •■  1  AD \ 

1,435 

o 
o 

28 

1 

1,435 

8 

12 

59 

115 

1,435 

12 

I  IC 

1,435 

*  i 

12  : 

60 

17 

1,435 

1  j 

18 

64 

18 

Ldiigh-Valley-Ba)iu  (Ver.  Staaten)   .  .  .  .  ' 

1,485 

1 

12 

85 

19 

1,485 

18  1 

12 

58 

20 

Na»8jo-Oacarsbam-Bahn  (Schweden)  .... 

1,435  ' 

6  ! 

1 

8 

88 

21 

1,485 

1  1 

12 

60 

1 

22 

1,5X4 

4  1 

12 

60 

23 

1,524 

10 

12 

68 

i 

1,8C0  , 

S 

8 

85 

1)  V.  Weber  (Freiherr,  llofrath  in  Wienj  »Die  Praxi«  det  Baues  nnd  Be» 
triebe»  der  hecundär bahnen*.    Weimar  1873. 

8)  Brnnner  (lugenieor  in  Wintanhur),  Die  ikhtlfe  Fiaads  der  Sehmel- 
spnrtahnen  TonFairlie.  Wahnebeinlich  eine  flraie,  erweitecte  Arbeit  Fnirlie's» 
die       nnter  dem  Titel  eiechien :  „The  lietde  of  the  fangt  leoewed*.  Zürieh  1878»- 

8)  Brnnner,  e.  a.  0.  &  86. 

87» 
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Am  Anfange  der  70er  Jahre  gelingt  es  den  drei  schweizer  Ingenieuren 
Riggenbach,  Nftf  f  nnd  Zschokke,  nach  dem  Vorgange  der  Nordamerikaner  *% 

das  Blenkinsop'sche  Zahnstangen-System  (S.  ;]13)  zum  Hcfahren  des  1800 
Meter  (ilior  dem  Meere  und  447  Meter  über  den»  Viei  waldstiidter-See  liegen- 
den Hi^iburufs  ^('anton  ScLwyz)  zur  Ausführung  zu  bringen 

Es  bedarf  wühl  kaum  der  liemerli  uug  (auch  nicht  des  üinweises  auf  eine 
Abbildung  in  Bd.  lY,  8.  447  dieses  Werkes\  daas  auch  hier  die  Zahnstange, 
in  erhöhter  LAge,  genau  zwischen  der  Mitte  der  gewöhnUciien  tiahnschienen 
lieL't.  Sowohl  in  letzterer  Hinsicht,  als  besunden»  in  liezug  auf  die  I)i>i)(isition 
der  hier  in  Anwendung  gekommenen  Locomotiven  muüs  auf  die  hier  folgenden 
Fig.  Ö4l  — Ü44  verwiesen  werden. 

Die  doppeltgekrüpfte  Achse  w  Fig.  341,  worauf  die  beiden  Kolben  der 
Danpfiflaachim  e,  in  gewflhnlicha:  (directer)  Weise,  ihre  Bewegong  abertragen, 
trägt  zwei  Getriebe  o  (jedes  mit  14  Zähnen  ausgestattet),  die  in  ebenfalls 
zwei  Zahnräder  n  (von  je  43  Zähnen)  fassen,  die  miui  auf  der  Achse  der 
Hinterräder  m  festgekeilt  hat  und  wodurch  letztere  in  geeignete  Umdrehung 
gesetzt  werden.  Da  die  Achse  der  Bilder  n  nicht  den  Bewegungen  der  Lanf- 
rftder  «n,  sondern  deigenigMi  der  Triebachse  «o  folgt,  so  hat  man  die  Bftder  m 
auch  nur  lose  auf  dieselbe  Achse  gesteckt  und  nur  am  Abgleiten  verhindert  Die 
Ratiziiline  sind  nach  Kreisevoh eilten  abgennidet  und  greifen  schliesslich  so  in 
die  Zaluie  q  der  (leiterartigen)  Stange,  wie  dies  ohne  Weiteres  aus  Fig.  342 
erhellt  und  was  sonst  Gestalt  und  Befestigung  der  SSahnstaugenz&hne  q  betxift, 
aus  Fig.  84a.  Des  grossen  Dnadus  und  des  nothwendigen  sanften  Zahnein- 
griffen  wegen,  ist  hier  Material  (Qussstahl)  und  Ausfikhrung  mit  gleicher  Sorg^ 
lalt  ins  Auge  gefasst  worden 

Die  vordere  Locomotivachse  n'  tnigt  eiienfalls  zwei  lose  Laufrader  m' 
und  in  der  Uitte  ein  festgekeiltes  Zahnrad,  wie  das  n  aui  der  Achse  von  m, 
allein  es  erhftlt  keine  sdbstlndige  Drehung,  sondern  dient  ansschliessltch  ab 
Sperrrsd,  wenn  die  Maschine  angehalten  werden  soll.  Zu  letzterem  Zwecke 
hat  man  auf  der  Achse  n'  noch  zwei  besondere  Bremsscheiben  befestigt,  gegen 
welche  gewöhnliche  Bremsbacken  gepresst  werden  können.  StountUcbe  Brems- 


1)  Ifadison-  und  IndiapoUs-Btseobahn  (1848),  8. 815,  Not«  8.  Im  Jahn  1867 

erbaute  man  ferner  die  (zu  Ver^niiganglfiKhrten  bestimmte)  Eiseubahn  aar  deni 
6243  engl.  Fuss  (1904  Meter)  holicu  Monnt  Washington,  im  Stant«- Ncw-HHiiipsliire 
(an  der  Eiseobaba  von  Boston  uach  Newport  und  Montreal)  liegend,  die  höchste 
Spilao  der  White  «ad  Ftaneonkt  Xowitains,  ein  schönes  Gcbirgsland,  welches 
man  wobl  aveb  gern  die  «anerlkanlaehe  Sehweis*  sa  nennen  pAsgt  Diese 
Bahn  bat  Ansteigung  bis  zu  '/^  (genauer  von  33  Procent).  Zur  Orientiruag  beim 
Besuche  der  White  Mountains  kann  besonilers  Appleton'»  (in  New-York) 
Railwaj  and  Steam  Navigation  Guide  (der  Bradsbaw  der  Engländer,  der  Hen- 
aohel  der  Deutschen  etc.)  empfohlen  werden. 

I)  Die  Tttsnan-IUgi-Bahn  hat  (bis  aaf  die  Höhe  Ton  Blgi-Knlm}  eine  Länge 
ven  T060  Meter.  AnsfBhrBeber  Berieht  Aber  diese  Bahn  und  denn  BttOA  wird 
bssoaders  in  folgenden  swei  Quellen  erstattet:  Heniinger,  Organ  etc.,  Jahrg. 
1870,  8.  177;  K  ronaner  (weiland  Professor  in  Zürich),  Die  Rigi-Ei»enbahn  mit 
Zahnrad  betrieb.   Mit  8  Figurentafeln.    Wintertbur  1871  (Verlag  von  Warstcr). 
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Scheiben  sind  an  ihrer  Umdächc  nicht  glatt,  sondern  mit  dreieckigen  (keil- 
fiSnnigen)  Nntlieii  anigwtaitetf  welcher  Form  Meh  die  hAhemen  BremibMken 
angqwMt  dnd.  Um  ftvaer  noch  das  Entgleisen  der  Locomotivc,  für  den  IUI 
XU  verhindern,  dam  irgend  ein  firemdartigcr  Gegenstand  zwisohen  die  znsammen- 
preifenden  Zähne  gerathen  sein  sollte,  hat  man  an  der  Loromntive  vorn  und 
hinten  starke  Winkeleisenstücke  pp  Fig.  342  befestigt,  welche  unter  die  obern 
Flautschen  der  Zahnstangen  greifen,  wie  dies  hinl&ngKch  in  letalerer  Figur 
angedeutet  ist. 

Bei  der  Thalfahrt  ist  der  Zog  offenbar  gegen  öne  mftgUclie  Beschleimignng 
(Acceleration)  seiner  Bewegung  gina  siclier  in  atellen,  was  in  nachbemerkter 

Weise  erreicht  wird. 

Der  Zutritt  des  frischen  im  Kessel  K  entwickeilen  Dampfes  im  Zweig- 
rokre  a  nach  dem  SeUeberiowten  I  hin,  wird  dnrek  gehöriges  Stellen  eines 
Drossehentileo  e  voUstindig  verUnderl  (abgesdudtten).   Die  Kolben  sangen 

dafür  durch  das  Rokr  ci  atmosphärische  Luft  an  und  stoasen  diese  durch 
das  Rohr  a  wieder  aus  Zu  letzterem  Zwecke  befindet  sich  bei  e  noch  ein 
geeigneter  Ausströmungshahn ,  dessen  Ocffhung  so  re?ulirt  wird,  dass  die 
atmosphärische  Luft,  welche  die  Cylinder  ausfüllen,  nur  mit  bedeutendem  Wider- 
stände aasströmen  kann.  Der  Hohlramn  der  bdden  Schieberkasten  t  und  die 
Röhre  a  übernehmen  dabei  die  Rolle  eines  Windkessels,  indem  sich  die  Span- 
nung der  Lnft  darin  etwas  ausgleicht  Der  Eintritt  der  in  die  Cylinder  c  zu 


ng.  841. 


brinirenden  frischen  Luft 
geschieht  bei  cmem  Kasten 
f  (Fig.  344),  in  welchem 
dch  swel  Ventile  I  und  • 
befinden.  Das  eine  Yratü 
I  ftffnet  sich  in  dem  olwren 
Theile  des  Rohres  d  und 
gestattet  (beim  Arbeiten 
mit  Dampf)  den  Abdampf 
nach  dem  Blasrohre  zu 
treten.  Da«  andere  Ventil 
l  sitzt  auf  dem  Hoden  des 
Kastens  f,  öffnet  sich  in  das 
Innere  des  letzteren  und 
Iftsst  atmosphftrische  Lnft 
einströmen.  Dabei  verbin- 
det ein  Hebel  beide  Ven- 
tile derartig,  das»  wechsel- 
weise beim  Oefihen  des 
einen,  das  andere  sich 
eciUiesst. 

Beim  Abwärtsfahren 
wird  man  daher  »  ge- 
schlossen, dagegen  l  offen 
halten. 

S<  hliessUch  werde  bemerkt,  dass  sich  auf  der  berpabw&rtsgekchrten  Seite 
der  Maschine  der  Tender  (BehAHer  fi)r  Wasser  und  Kohlen)  $  befindet  ond 


Fig.  348. 


Fig.  343. 
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dass,  wenn  abwärts  gefahren  wird,  von  diesem  aus  ein  kleines  Rohr  nach  den 
PyUiideni  «  unter  die  Dimpftehieber  Wmmt  fHbrt  HieKdnreh  bewirkt  man 
einerseits  einAbkfiUen  deaKolbent.  tttderenidto  Teibindert 

man  das  Trockenlaufen  desselben.  Der  am  anderen  Ende 
der  Mosrhino  ans  GirtcnvärKlon  gebildete  Beb&lter  h  dient 
zur  Anfnalirac  von  Reisegepäck. 

Das  Gewicht  einer  solchen  Locomotive  im  dienst« 
fertigen  Zustande  betrigt  15000  Kilogranun.  IKmenelonen 
derselben  sind  imten  in  der  Note  1  venseicbnet 

Im  Jahre  1875  wnrdo  noch  eine  zweite  Rigi-Bahn  er« 
öifiiot.  die  von  Arth  (am  Znger-See)  ans  aber  Goldttt  nach 
dem  Knlra  fiihrt'). 
Die  LoGomotiven  dieser  Bahn  sind  nach  einem  vervollkommneten  System 
(Pttent  Riggenbach  A  Zschokke)  ansgeftüirt  Im  G^iensatae  m  den 
vorbaschriebenen  Maschinen  haben  diese  neuen  Looomotiven  liegende 
Kessel,  welche  sich  auf  Bahn-Stciprungen  von  7io  in  biffisontaler  Lage  be- 
finden, sonst  aber  auf-  oder  abwärts  geneigt  sind-*). 

Wahrscheinlich  hat  man  die  stohcndcn  Kessel  deshalb  verlassen,  weil 
diese  in  der  Regel  einen  verhältnissmüssig  kleinen  Darapfraum  besitzen  und  die 
sich  entwickelnden  Dampfe  eine  viel  höhere  Wassermasse  zu  durchbrechen 
(dnrehniqallen)  haben,  viel  Wasser  mit  nch  fortreissen,  aligeeehen  von  der  Ge- 
wichtsvertheilung  u.  dgl.  in  Sobald  die  Bahn-Steigungen  nicht  zu  stell  sind, 
wird  die  Constmction  liegender  Wessel  nur  entsprechende  KUrze  der  Röhren 
verlanpon,  sowie  der  Betrieb  die  I^dingiuig  stellen  müssen,  dass  die  höchste 
Stelle  (die  Decke)  der  Feuerldste  unter  allen  Lmstaiiden  mit  nicht  zu  wenig 
Wasser  bedeckt  ist 

Uebrigens  ist  anch  hier  die  Knrbeiachse  der  vienttdiigen  Locomotlfe.nnr 
eine  Vergelegwalle^  von  welcher  ans  dnrcb  Zahnrad-Uebersetsnng  im  YeiliJUt- 
niss  Ton  1  :  2,4,  die  Bewegung  auf  die  Triebachse  Qbertragen  wird,  auf  welche 
man  zugleich  die  Laufräder  aufgesteckt  hat. 

Derselben  Anordnung  scheinen  (so  weit  dorn  Verfasser  betreffendes  Material 
bis  April  1877  zu  Gebote  stand)  auch  die  Locomotiven  der  ebenfalls  von 


I)  CylinderdarchmesBer  270"'",  Kolbenhub  400 '"n^  Dampfdruck  9  Atmo- 
sphären Ueberilruck,  ITmlihife  iler  Kurbelwelle  pro  Minute  12.5  Ferner  der  I  riel»- 
achse  40,  Durchmesser  der  Laufräder  636,6  "'",  liadstand  3000  Bahnspnrweite 
U3Ö'U'»,  Durcbmeuer  des  Kessela  1176>>>>n,  Anzahl  der  Feaerrühreu  168,  äuüberer 
Dnrdimssser  derselben  51«»»,  Llnge  dieser  Böbren  ISTO»*». 

a)  A.  M.,  «Die  Arth'Rigi-Bahn'*.  Mit  SO  ülnatralioBen  und  einer  Karte. 
ZBfieb,  Ycffig  von  0.  Ffts sie  fr  Comp.  -  Die  Arth-Rigi-Kalm-Bahn  hat  eine 
L&ngc  von  11172  Meter.  Die  stärkst«  Steigung  ist  nicht  ganz  (genau  19,68 
ProceDt>.  Die  mittlere  Steigung  »t  IS'/s  Frocent.  Die  kleinaten  dürren  haben 
180  Meter  Radius. 

3)  Abgebildet  in  der  vorher  citirten  kleiut'u,  aber  recht  eiupfeblengwerthea 
Behrift  »Die  Arth-Kigi-Bahn  in  der  Sehweis**«  8.  S«.  Leider  iteht  dem  Verliwssf 
hsin  Ltafsndnrchsehnitt  dieser  LooonotlTen  an  Gebole. 
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Riggenbach  A  Zschokke  ausgof&hrtcn  2Uui8taiigen-£i8enba]in  la  ntn, 
welche  auf  den  Kahlenbortr  \m  Wien  führt '). 

Folgende  Fig.  3i5  mit  347  werden  zum  übersichtlichen  (ersten) 
Studium  dieser  Tender-Locooiotiven  hinreichen,  während  zur  Gewinuuug  spo- 
dflUerar  Einrichten  in  die  Ckiostnietion  auf  die  fünf  (grooen)  AbbÜduagen 
unserer  Quelle  verwiesen  worden  muss. 

Der  Kessel  K  mit  der  Feuerkiste  FL  und  der  Rauchkiste  3f,  alle  diese 
Theile  gleichen  bis  auf  die  sehr  erhöhte  Feuerkisto  völlig  denen, 
welche  gewöhnlich  bei  Locowotiven  ui  Anwendung  sind.  Ausserdem  ist  die 
Deck»  der  FeaeiUste  nm  V,n  gegen  den  Horiaont  genügt»  damift  der  darOber 
stehende  Wasserspiegel  b^  Aufirlilafikhren  der  iteOsteii  Bdmsteeeke  der  ge- 
dachten Decke  parallel  Ist.  Bergab  läuft  die  Ma.schine  rUckw&rts. 

Der  Tender  r  ist  gross  genug,  um  25  Ctnr.  Steinkohlen  zu  fassen,  während 
der  unter  der  Piattfurm  befindliche  Wasserkasten  R  ein  Volumen  von  220 
GaUni  oder  1000  Liter  Wasser  aufzunehmen  im  Stande  ist 


Fig.  345.  Flg.  846. 


Die  Dampfcyliuder  c  haben  hier  13  Zoll  (=  330  "»■•)  Durchmeseery  wlüirend 
der  Kolbenhub  17,72  ZoU  (=  450""")  beträgt  0- 

Von  der  KrammapfiBnweDe  y  (Fig.  d46  im  grösseren  MMSsstabe  gemlch- 
net)  wird  die  Bewegung  auf  das  in  die  Zahnstange  eingreifende  Stirnrad  m 

in  folgender  Weise  tibertragen. 

Auf  der  Welle  y  hat  man  zwei  Getriebe  zz  (jedes  mit  23  Zähnen)  fest- 
gekeilt, welche  in  corrcspondircndo  Zahnräder  ZiZi  (mit  ie  55  Zähnen)  fassen 


1)  Bngineeriflg  vom  2.  März  1877,  p.  165,  mit  fünf  grossen  Abbildungen  in 
Ilolsscbnitt,  wonach  unsere  Fig.  345  bis  mit  347  skizzirt  worden.  Die  Länge  der 
Kablenberg-ZahnstaDgenbahn  wird  in  Heusinger's  Organ  etc.,  Jahrgang  1875, 
S.  295  zo  (nur)  5  Kilometer  angegeben. 

t)  Die  Totalliive  des  Kessels,  von  F  Ms  W  gereebnefe,  betoigt  4,t0  Meter. 
Hiervon  konmen  1»>  Meter  auf  die  Feuerkiste  L,  2,36  Meter  auf  die  (175)  Feuer- 
robren und  0,640  Me^er  nnf  die  Rfluchkiste  M.  Die  Totalfeuerfläche  beträgt 
571  n-I'''"ss  53.2  n-Mcter),  .He  Ro.^tfläche  10,60  Q-Fuss  (—  1,86  □-Meter). 
Der  liäder-Achs^tand  ist  3,lü  Meter,  die  Dampfpre»uuDg  im  Kessel  =  9  Atme- 
spbEren  oder  ISS  Pfd.  engl,  pro  ei^.  QaadratsolL  Du  Gewicht  der  genaen 
Hesefaine  betrSgl  15,T6  Tons  leer  nnd  19,U  Tot»  im  betriebsOhlgSQ  Zustande. 
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md  «odnrch  dai  mit  BttikoreoZUuiMi  (35  derZaU  ntch)  amgeetetketo  Bad  « 

in  ümdrebung  gesetiC  wird. 

Auf  der  Krumm zapfonwollo  i/  liut  man  ausserhalb  rino  Bren1^sche^be  »« 
befestigt,  deren  Ikiul  mittelfit  bciirauben  an  einer  geeijjneten  Stange  nn  ge- 
bandhabt  werden  kann. 

Eine  sw«ite  Bremnnordnung  (dne  sogeiiMuinte  Keilnnth-Bramte) 
befindet  sich  auf  der  ^yelle  h  der  ffintarrtdar  r*  und  iit  diese  (wie  namentlich 
dieAbbildimg  Fig  347  erkennen  Usst)  aus  einem  System  von  Keilnuthen  tt  zu- 
sammengestetzt ,  in  welche  entsprechende  Zähne  (Keile) 
fikssen,  deren  Eindringen  durch  ein  Hebelwerk  bf  von  a 
^  .        ans  reihert  werden  kann.  BeoMrict  sa  werdMi  ver^ent 
nocih,  daM  die  gedaebten  Keile,  welche  in  die  Nethen  der 
Bremsscheibe  i  finsen,  am  inneren  Umfinge  eines  Metall- 
bandcs  sitzen,  wovon  dieScheil>en  t  von  zwei  Seiten  (auf  je 
Vn  des  Umfanges)  urafasst  worden.    Dass  da*;  obonfalls  auf 
der  Welle  h  befestigte  Zahnrad  k  in  die  Bahuzahnstango 
graift,  bedarf  woU  kaom  der  Erwfthnmig. 

Kino  dritte  Bremsanordnung  wird  diu-ch  die  L  echite  Her 'sehe  Oegen- 
danapfbrcmsp  ffobihlet,  auf  welche  wir  im  foljrenden  §.  25  speciell  zurückkomm  en. 

Beim  Nio<lorgan2e  der  Maschine  (und  der  anpehatiiu'eneu  Wapen)  sautren 
auch  hier,  wie  bei  den  liigi-Locomotiven,  die  Kolben-Cylinder  atmo^phariscbe 
ImSt  und  liefem  damit  ein  tiertei  wflnaebenswerthea  BrenumitteL 

Ueber  noch  andere  Loeal-Bergbahnen  mit  Zahnstangen  der  Herren  Rigge  n- 
bach&  Zschokke  in  Arati  (Ostromundingen  bei  Bern  Rohrschach-Heiden 
und  Schwabenburg  bei  l'est)  berichten  die  unten  citirten  Quellen  '). 

Zur  Zeit  als  die  erste  Rigi-Zabnstangenbahn  in  Angriff  genonuuen  wurde, 
trat  der  S^wdiar  Ingenieur  WetU  mit  einem  Zahnstangentysteme  auf; 
welches  amU  AehnUehkeit  mit  dem  Eingriflfo  von  Ridem  mit  schiefen 
Zähnen  (White'sche  Räder),  als  mit  Schrauben  hat,  deren  einseitige 
Muttorn  durch  Sohicnsfücke  gebihlef  wcrdi-n.  welche  unter  L'lpicbcn  Winkeln  zur 
Gleisachse,  zwischen  den  gewöhidiibtMi  Hahnschienen  befiNtiL't  sinil.  Unter  der 
LooomotiTe  befindet  sich  eine  horizontale  Walze,  welche  auf  ihrem  Mantel 
Schrubengtoge  besitzt,  die  sich  auf  den  gedachten  discentfaioirliehen  Zwischen- 
schienen  abwickeln,  luid  wob^  sich  die  Schraube  rollend  senkrecht  zu 
ihrer  .\<)isonrichtung  fortbewegt').  Odwohl  da.s  System  seiner  Zeit  von  tich- 
nischen  Autoritäten  als  in  seinem  Prinrip  richfii?  bezeichnet  und  hervorgehobon 
wurde,  dass  es  das  (gewöhnliche)  Zahustangeusystem  weit  übertreff'e  so  hat 
dies  letstere  die  Eifshrung  nicht  nur  nicht  bestätigt,  sondern  bei  einer  am 
30.  NoTember  1876  angestellten  TrohMri  anf  einer  schieffsn  Ebene  Ton  Vf« 
Neigung  das  Gegentheü  gelehrt«).  Die  Schranbenwalae  der  Looomotive  war 


1)  Couche,  ,VoleM»l<5ricl  lioulaut",  Tome  11,  p.  733  etc.  —  Heubingcr'a 
Orgas,  Jahrgang  1875,  8.  S»6. 

I)  Wetli's  LoeonetiTsjstmM  fBr  OeUrgsbebneD.   GeteehtSD  efee.  ZOrieh 

IM». 

3)  Brock  mann  (ßanrath  in  Stuttgart)  „Wetli's  Eisenbahnsjritsm."  Usu- 
■  inger's  Organ,  Jahrgnog  1875,  S.  49  (mit  AbbiiduageD). 

4)  Die  Katartraphe  miT  der  nach  Weil j 's  S/ttem  «rbevten  Eisenbahn  von 


Digitized  by  Google 


f.  94.  £iMntohiifuhnv6rk».  40-| 

anaser  Eingriff  n^if  f'^»  zwischen  den  Radschienen  liegenden  schiefen  Schienen- 
st&dien  gekommen  (die  Maschine  entgleiste),  überstOrzte  sich  schliesslich  und 
MneheDte  in  tMwndSCftdn.  Yen  14 PerMnm,  die  in  einem  damit  ver1»onde> 
nen  Wagen  Plati  genommen  batten,  Ufelien  S  aofort  todt,  mrden  10  mehr 
oder  weniger  schwor  verwundet  nnd  kamen  nur  2  Personen  mit  dem  blossen 
Srhrcrkon  davon  Trntz  dif><!f>s  trran anhaften  Exporiinents  sind  doch  noch 
thoorotisrho  Schwärmer  genug  vorhanden,  wch  hc  bohaiipten.  dass  damit  die  Un- 
brauchbarkeit  des  Wetli-Systcmes  noch  nicht  constatirt  sei.  Mit  dem  Mundo 
and  anf  dem  Papiere  Utat  lidi  allerdingi  dieAnsfUinmg  von  IfaicUnen  nnd  Za- 
behOr  leicht  darann,  nicht  aber  in  der  Praxis,  wenn  es  sich  um  etwas  Anderes 
als  uro  mechanische  Präcisions-Instrumonte  handelt! 

Hoffen  wir,  dass  mit  der  Affaire  »WAdensweii-Einsiedeln''  das  Wetirscho 
System  zu  Grabe  getragen  ist'). 

Um  der  vorzüglich  beachtenswerthetitcn  Locomotiven  der  Neuzeit  zu 
gedenken,  entndmien  wir  noch  den  Berichten  Aber  diese  Ifasdiinengattang 
folgende  NotiMii,  weldie  bei  Gelegenheit  der  Wiener  WeltaasateUnng  von 
1873  erstattet  wurden. 

Zwei  belgische  Lcxoniotiven  waren  es  besonders,  weldie  zufolire  ihrer 
Eigeothümlichkeiten,  bei  genannter  Ausstellung  die  Aufmerkamkeit  und  Be- 
achtung der  Sachverständigen  erregten.  Es  war  dies  eine  Maschine  von  Charles 
Lonis  Carels  in  Gent^)  nnd  ^e  andere  von  dw  Gompagnie  Beige  in 
Bilisscl  ausgestellte  Gebirgslocdninflve^). 

Bei  der  erstgenannten  Fig.  348  skizzirtcn  Maschine  sind  die  Dampfrylindcr 

c.  nach  einer  Idee  Help  ai re's  (Gencral- 
director  der  belgischen  Staatsbahnen) 
ist     an  beiden  Seiten  des  Fetterkastens  aber 
A        I    if^     14     ^'^^  ansaeikalb  der  Rider  liegenden 
 -<^.>C>  [O^     Rahmen  gelagert.    Zur  Uebertragung 


der  Bewegung  von  den  Kolbenstangen 

 .  j    auf  die  Kiurbeln  der  Hinterachse,  hat 

^  j    vJP  J\^0  man  anf  jeder  Seite  der  Maschine  einen 

verticalen  Baiander  angeordnet,  dessen 
horizontale  Welle  6  unter  dem  Ftibrer- 
stande  li^  Aach  die  Steaemng  iit  eigenthOmlich,  sie  hat  keine  Excentriks. 

Wtidensweil-Einäiedeln  (iu  der  Schweis,  vom  Züricher  See  aus  austeigeud).  ileu- 
■ingcr's  Organ,  Jahrgang  1877,  S.  86. 

1)  Bereits  1845  wnrde  ein  ähnliches  System  vom  Ingenienr  Colemann  In 
Philadelphia  in  Vofschlag  gebracht  ^tan  sehe  deshalb  das  Motisblatt  des  baoo 
noverschpti  Gowerbpvereins,  .Inhrpant;  184.*),  S.  81 

2)  Deutscher  amtlicher  Bericht  über  die  Wiener  WellaufisleUnDg  im  Jahre 
1873,  Bd.  II,  S.  264  und  265.  Ferner  (mit  sehj^  AbUldangoi  begleitet)  In 
der  Zeitsobrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  Bd.  XVIII  (Jahrgang  18T4, 
8.  845>  hier  unter  der  Uebersebrift  «Die  Loeomoliven  der  Weltanssteilmig  in 

Wen  Ton  C.  Schalt  enbrand". 

3)  Deutscher  aiiitlU  lier  Reritht  etr  ,  n  r  O.  S.  262  und  c  h h  1 1  e n  b  ran  d 
in  der  Zeitschrift  de»  Vereins  deutecher  lugeuieurc  ».  a.  0,  S.  473.    (Mit  einer 

Tafel  AbbOdUDgen.) 
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Aluserdem  waren  manche  DeteUanordnungen  bemerkenswerth,  in  welcher 
Beziehung  auf  (Ue  vorher  angeführten  Quellen  (namenliifih  auf  die  Arbeiten 
Schaltenbraiurs)  hingewiesen  werden  miiss. 

Als  HauptvorthfiUe  dieses  Systemes  wurden  folgende  bezeichnet: 
1.  Dass  der  Maschinist  die  ganien  Bewegnngpmecliaiiiamen  in  eefner 
unmittelbaren  Nilio  bat,  lelebter  flberwachen  kann,  auch  nicht  genöthigt  iit, 
mn  dae  Erhitzen  geriebener  Thcilc  zu  verhüten,  diese  vor  dor  Abfahrf  zu  be- 
triossoti.  Die  luVrdurcb  veranlaaste  Oelenparniss  »oU  V-,  des  täglichen  Ver- 
brauchs betragen. 

'L  Dass  durch  die  ganze  Anordnung  die  Abbalandmng  der  Kappel- 
Stangen  durch  die  Kolben,  Kienzkftpfe  and  Scbnbstangen  emicht  ist  und  d»- 

ber  die  Maschine  im  Gange  nichts  zu  wünschen  übrig  l&sst. 

3.  Dass  die  Answechsclung  der  Räder,  nach  Abnahme  der  Kuppelstangen 
ohne  jotlc  Rcseitiirun«:  <lc8  Mccbanimus  erfol?en  kann. 

Von  diesen  Vortheüen  fällt  wohl  nur  1  und  3  ins  Gewicht,  da  der  Gewinn 
onter  Nr.  »  aacb  dnreb  Gegengewicbte  an  den  fttdem  etrelcbt  «erden  kann. 

Eine  grosse  Zukunft  machten  wir  diesem  Maschinensystem  nicht  ver- 
sprecTicn. 

Was  (He  zweite  erwähnte  bclt^isobc  T.ocomotive  (System  Meyer)  betrifft, 
so  ist  eigentlich  im  Voraus  zu  erwähnen,  ilass  diese  dem  Constructions-Prin- 
cipe  nach  ganz  der  Looomotive  maner-Neastadt  enfespricbt,  welche  seher 
Zeit  (von  Günther  erbant)  so  den  Semmeiing-Preb-Locoraotiven  gehörte 
und  w<»rül)er  Seite  370  und  371  Note  l  berichtet  wurde  •)■  '^Vie  die  Skizzp 
dieser  Maschine  Fig.  349  erkennen  lässt,  kann  sie  als  die  Vereinigung 

Fig.  349. 


zweier  sechsiftdrigcr  Locomoüven  unter  einem  gemeinsamen  Kessel  bezeichnet 
werden.  Mit  dem  Fai rlie -System (Seite  417)  hat  sie  die  getrennten  für  sich 
unabhängig'  drehbaren  I  ntcrgestellc  geraein,  unterscheidet  sich  aber  von  dem- 
selben, abgesehen  von  der  Cylinder-Disposition  besonders  dadnich,  dass  nar  ein 
«Infiusber  Keasel  vorbanden  ist  Der  Kessel  von  ansaergewfthnlicben  groflien 
Dimensionen  0  mit  dem  an  seinen  Seiten  angebrachten  Kehlen-  nnd  Wasser- 

1)  Abbiblunn  und  Bcj-chreibuiij:  der  Semmeriajj-rreis-Lwuraoüve  „Wiener 
Neustadt',  findet  »ich  in  Ueusinger  e  Organ  etc,  Jahrg.  1852,  8.  86  elC. 
S)  Cylindcrdttfchmssser  440«»,  Kolbenhub  600'w»,  Darehmsssor  d«r  Tdeb- 
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k&8ten,  ruht  an  dem  Vordergestelle  auf  einem  Kurbelzapfen,  dessen  Ort  in 
ODMnrSkiiM  dnrA  die  jiaiiktirte  Unie  angedeutet  Ist  Der  bintere  Theil 
deeKeeeelB  Btfttzt  eich  auf  den  GeeleUe  m  beiden  Seiten  dee  Feuerkastens  auf 

swd  Gelenkitücke,  deren  liage  in  Fig.  349  durch  die  Linie  notirt  wurde. 
Id  Bezu^  auf  lotztrro  Anordminir.  sowie  hinsichtlich  anderer  wichtiger  Details 
mnss  auf  die  unten  notirte,  mit  schönen  Abbildungen  begleitete  Quelle  ver- 
wiesen werden ').  Die  ganze  äusserst  complicirtc  Construction  hat  jedenfalls 
viel  Stndiuni  erfordert  nnd  lat  in  ibrer  Art  selir  gnt  durdiKeAkhrt,  «Ime  jedocb 
dem  Sjratem  viel  Hoffnung  zu  bieten,  dass  es  ausgedehntere  Anwendung  finden 
wQrde.  ScliliV^'-^li«  h  wonlc  noch  bemerkt,  da-ss  die  erste  ATasrhine  nach  dem 
S3rRtein  Meyer  im  Jahre  in  den  Werkstätten  der  ronij>atrnie  der  Fives- 

Lille  in  Paris  erbaut  wurde,  die  man  (nach  Wissen  des  Verfassers)  auf  den 
linleii  der  LincKidNnrg*Belgiacheii  GeeeUscbaft»  mm  Betriebe  der  6&tenflge 
auf  gewissen  Streekeo  der  Ardennenbabn,  vwwendet 

§.  25. 

Gegenw&rtiger  Paragrapb  aoll  der  dritten  AbthefloDg,  den 
in  §.  23  angegebenen  Erörtemngen,  d.  i.  den  bemerkenewerfbeeten  x 
Conetmctionen  und  Anordnungen  im  Gebiete  der  LooomotiYen- 
Detaile,  eeit  dem  Anfange  der  eecbsziger  Jabre,  gewidmet  sein. 
Zweek  nnd  Raum  nneeree  Werkes  legen  ancb  bier  wieder  der- 
artige Beschränkungen  anf,  dass  Ton  Yollstlndigkeit  oder  gar 
Erschöpfong  des  Gegenstandes  nicht  die  Bede  sein  kann.  So 
weit  als  möglich,  sollen  anob  bier  Literatnrangaben  die  erforder- 
liebe Ergänsnng  liefern. 

L  Bestrebungen  rur  Verbesserung  der  amerikanischen  Dreh* 

gestelle  (Trucks,  Bogies). 

Seit  dem  Jahre  1860  beschäftigte  sich  der  Ingenieur  Vaessen,  Director 
der  Locomotivftbrik  St-Ltenard  la  Lflttidi,  mit  der  Terbeasemiig  des  ber^ 
&  884  bespxodieiieD  Bisseracheii  Trada<>.  Zuent  epedeU  sa  dem  Zvedw, 


räder  1220'^"',  äusserster  RadsUnd  8718""",  Resseldurchmcsser  1500"'^',  Länge 
der  Fraerröhreo  -idOO"'*»,  Zahl  der  Feaerröbreu  289,  äußerer  Durchmesser  der« 
•dban  SOmni,  Gesamm^allidi«  206  □•Meter,  Roitfliehe  8,84  □•Meter,  wirk^ 
samer  Dampfdruck  S  Atnoaph&ren.  Das  Gewicht  der  leemi  Maschine  betrtgt 
55400  Kilogramm  ,  während  dies  Gewicht  im  BetriebssiutSIlde  (mit  Koh]«n, 
Wasser  und  Werkzeugen  belastet)  71900  Kilogramm  ist. 

1)  Schalten  brau d  a.  a.  O.  (Zeitschrift  des  Vereins  deutlicher  lut^cnieure, 
18U),  Tafel  XZIV. 

S)  Ueeaiager*«  Organ,  Jahigsog  1863.  8  269  etc.  und  Concbe  in  •«!• 
atm  Werke  „Voie  MalMei  Roulant  etc."  Tome  II.  §.  841  «nier  der  Uebtnehrift:  . 
aMadünw  VaesMo". 
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nm  ftr  die  wptakduB  EiMnbelin  babella  II.  (Süitaade^lIidiM)  inf  Steigungen 
von  Van  GatenagBrnaacUnen,  Zflfe  von  200  Ms  2Ö0  Tonnen  Gewicht  In  saU- 

roirlion  f'urven  von  3(X)  und  selbst  nur  200  Meter  Radius  (in  den  Pyrenien* 
stii'(koii.  Alar  del  Hey  etc.),  mit  gehöriger  Oesehwindiglcelt  befdniern  za 

kunnon. 

So  empfehlenswerth  nämlich  der  zweirädrige  Bisse r»che  iruck,  auch 
tta  Fftlle  letster  Art  genannt  zu  werden  verdiente,  w  hielt  ihn  Ynessen  doch 

dcslialb  nicht  für  ausreichend,  weil  er  für  den  Eintritt  in  die  Curvcn  nicht 

vordicilhatt  [^cnuir  isf  und  auch  nicht  die  wttnschenswprthe  Stahilifät  bositzt. 
l  iii  Icf /tfMci)  AnfonlcrunffPn  zu  onfsprcchon.  hat  Vaosscn  zwar  den  Hissol- 
Arm      Fig.  350  und  Fig.  351  beibclmlten,  jedoch  dossea  festen  Drehpunkt  t 

Fig.  350. 


nidit  (wie  BIsael)  hinter  dem  TmckgeateHe  Bdg,  londem  tot  demsdben 
anter  dem  Ranchkanimerboden  F  angebracht 

Fig.  861.  .  ^  tteüwei.  kngeMJr. 

mige  Zapfen  no  desTrnok- 


[.'o>itollos  ruht  in  oinem 
kralligen  Lagcrblocke  /, 
der  zwischen  verticalen  Oe* 
etdlwtnden  e  e  befeetigt 

ist.   Nach  oben  hin  setzt 

sich  dieser  Zaiifen  in  einen 
cylindrischcn  Zapfen  r  r 
fort,  welcher  von  einer  Art 


BOchse  oder  Nabe  umge- 
ben wird,  in  welche  nach 

,  }iifiton  hin  der  Bissel-Arm  ausläuft.    ^Vio  die  Grundris.«?ligur  351  erkennen  lässt, 
gcbtaltet  sich  die  gedachte  l^abe  nach  beiden  beiten  u  lan  Icaatonförraig.  In 
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die  duellwt  gebildeton  boUen  R&ame  hat  nuui  OleitklAtse  pp  elngeseti^  die 

nach  unten  bin  mit  kurzen  cylindrischen  Zapfen  versehen  sind.  Auf  der  Ober» 
fläche  ist  jeder  dieser  (Jleitklötze  nach  links  und  rechts  hin  abgeschrägt  und 
zwar  derartig,  da8S  überhaupt  (wie  bei  Hisse  1  Fig.  ;]2f))  schiolV  Kbenen  ge- 
bildet werdeu,  auf  welchen  das  ganze  Vordertbeil  des  Kessels  J  K  und  Zubehör 
rabt  jedoch,  «ntor  ZwisdiMibriiigung  von  Gleitbehiieii  qq  Fig.  is&Si  die  untor- 
wiiti  ebenfidb  acbiefe  Ebenen  büden«  die  mit  denen  der  OleitklAtse  pp  perallel 
■Ind. 

Diese  Anordnung  steht  jedoch  der  von  Bissel  insofern  nach,  als  sie  auf 

das  gehörige  Eiustelleu  auf  einander  folgen- 
der Tmcln  in  dfo  Gnrve  jedenfalls  ungOn- 
•tig  wirkt 

Beide  Tnidt- Systeme  (Bissel  und 
Yaessen)  la^jsen,  nach  besonders  bei  den 
sächsischen  Staatsbahnen  gemachten  Er- 
fahrungen, in  Cunren  von  nur  172  Meter 
Badina)  wegen  m  leiehter  seitlicher  Verachiebang,  in  Bemg  auf  Sicherheit 
namentlich  dann  in  wünschen  fibrig,  wenn  mit  elnlgermasien  groaserOeechwin- 
digkeit  gefahren  worden  muss. 

Zur  Beseitiirnng  dieses  Uebelstandes  hat  (IHTO)  der  Ingenieur  und  Direc- 
tionsrath  Nowotny  in  Dresden,  die  beiden  Achsen  des  urMprüugUcb  vier- 
ridiigen  Horris-Tmck-Oestenes  (&  810»,  in  eine  venreuiigt,  d.  h.  «r  hat  sieh 

...    ...  bemObt,  Looonotiven  mit 

rig.  30».  ,  j     •  • 

nur  einer  drehbaren 
Vorderachse  zu  con- 
struiren,  deren  Dre- 
hung um  einen  genau 
QberderMitteder  Achse 
befestigten  verticalen 
Zapfen  er foluft  't. 

Wit;  die  toli^cnden  Kii(. 
353  bis  mit  35j  erkennen 
lassen,  ist  bienm  an  jede 
Seite  des  Gesteltoa  aa  ein 
Autiagerangsstttek  b6(Fig. 
305)  befestigt,  auf  welches 
sich  die  Druckstander  d 
legen.  Die  Anflageflächen 
fem  b  nnd  e  selbst  sind 
schiefe  Ebenen,  wodurch 
die  Achse  ein  Bestreben  er- 
hält, siih  in  die  nonnalo 
Stellung  (rechtwinklig  zur 
Ungmiittallfaiie  der  looottotiTe)  m  atolkii,  «ihrend  bd  der  Bewegung  In 


1)  Heusiager's  Organ  etc.,  Jahrgang  18U,  8«  SU  und  Couchs,  »Voie 
Mat^ri«!  Boulaot«  etc.    Tome  IU|  p.  8884 
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Ctarre  die  Achse  nich  in  die  radiale  Richtung  einstellt.   An  dem  Haupt- 
lahmen  derLocomotlTe  befinden  sich  ferner  Querträger  //.  in  welchen  dei  Dreh- 

zapten  g  und  die  Drudutänder  d 
Fig.  864.  ^  ^ 


Flg.  S6S. 


befestigt  imd.  Dm  JOrd^ni^- 
lager    ist,  wie  Fig.  393  erinn- 

ueii  lässt,  als  Kugellager  oinge> 
richtet,  so  dass  düsselbe  um 
den  Zapfen  g  frei  drehen,  nach 
der  Höhe  erfurderlicb  verbcbieben 
und  du  Gestell  sich  nach  jeder 
Richtung  um  dMselbe  bewegen 
kann.  In  unserer  Quelle  wird 
aosdrücklich  hervorgehoben,  dass 
au  deu  ersten  derartigen  Ver- 
sndu-LooonwtiTen  noch  besondere 
Stotnni«  (l>%jfM)  an  dieQiWf^ 
träger  //'  befestigt  waren,  welche 
Stützen  sich  auf  genau  eben  solche 
scldefe  Ebenen  wie  bei  b  lager- 
ten, nur  entsprechend  um  soviel 
kleiner,  als  die  Entfenumg  von 
dem  Verticakapfen  geringer  ist. 

Vergleichende  Vereuche,  welche 
mit  ^  0  w  o  t  n  y '  beben  sechhmUri- 
geu  Locomutiveu  mit  verstell- 
bare Vorderacbse  angestellt  wur- 
den, ferner  mit  LocomotiTea  des 
lÜbsuTbchen  isystcmes,  ergaben» 
bezüglich  der  Leichtigkeit  des 
Lautes  durch  die  Cur\en.  ausseht 
gUuätige  Resultate  fui  du»  ueue 
System.  Jäs  stellte  sich  nämlich 
heraus,  dass  unter  fast  gleichen 
Umstaindon  tlie  Maschinen  mit 
vci"!>telll>arer  Vonlerachäie  ^55)>(em 
^uwütu))  um  iä  i'roceut  leich- 
ter Uefim  als  die  liasdiinen  nach 
System  Bissel  und  36  Prooent 
leichter  als  die  steifen  Maschinen 
(ohne  Truck -(iestell)  von  sonst 
gleicher  tonstructioii.  Auch  der 
Vergleich  bezüglich  der  stüreu- 
dfln  Bewegungen  fiel  «ntsdueden 
wm  Yortheüe  der  radialen  rer- 
■teDbaren  Vorderachse  (System 
NowotnyX  gegenüber  der  seit- 
lich verschiebbaren  (System  Bis- 
se 1>  aus. 
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II.  Umsteuerungavorricbtungen  mittelat  Händel  und  Schraube. 

Der  Seite  353  (Fig.  303)  besprochene  Steuerholx'!  mit  gezaliiitem  S4(  tor 
tüi  Hebung  oder  Senkuuf^  der  Coulisae  und  der  damit  im  Zusannncnliantte 
stehenden  Aenüenuig  der  bcbieber»teilungen  und  der  bchieberwuge,  wurde  vum 
AnÜBuige  dar  Mchaziger  Jalire  an  dnrdi  eine  togenaimte  Sclmuibeiisteaerung 
enetst,  einftdi  deshalb,  um  die  Bewegung  sicherer  und  durch  gezinge  Anf- 
wendung  von  Mcnsohenkraft  bewirken  zu  können,  ohne  dabei  an  Schnelligkeit 
der  Haiullmbung  sehr  viel  zu  verlieren').  Nachher  vorltund  man  Händel  und 
Schraube  mit  einander  und  zwar  derartig,  dass  mau  die  eriurderlichen  Ver- 
änderungen entweder  mit  dem  Hindel  allein,  oder  durch  die  Schsanbe  m  Ter> 
bindnng  mit  dem  Händel  bewirkte,  Je  nachdem  man  Zeit  oder  Kraft  ersparen 
wollte,  welches  letztere  8elb8t^'er8t&ud]^ch  unter  Verwendung  der  Schraube 
(allerdings  unter  Aitfopfcruntr  von  Zeit)  der  Fall  ist.  I)it'so  nouen*  l'mstenortinK.s- 
vorrichtiing  und  zwar  nach  der  Anordnung  von  lielpairu  in  ürütüiei,  lahücn 
die  Fig.  356  bis  mit  Hbü  auf  folgender  Seite  erkeiuien. 

Der  Riegel  #  wird  hier  snm  Aufheben  oder  Hinabdiüdren  einer  halben 
Sehraobenmutter  y  yerwandt,  welche  der  langen  flachgängigen  Schraube  F  sa- 
geihOirt.  Während  diese  halbe  Schraubenmutter  y  mittelst  eines  Bolzens  r  am 
unteren  Ende  von  z  autgehangen  wurde,  ist  das  obere  Ende  der  StanL'f  z  am 
Winkelbebel  npq  befe»tigt,  wobei,  wie  bei  den  alten  Zahnbogen,  eine  i  eder  r 
das  stete  HhiabdrOdcen  des  Biagefai  #  veranlasst  Im  Znataode  der  Buhe 
nehmen  hiernach  aUe  TheÜe  die  in  unseren  Skizsen  geseichnete  Lage  ein, 
wobei  abo  die  halbe  von  oben  Aber  die  Schraube  S  greifende  Mutter  in  eine 
solche  Lage  gebracht  ist,  dass  wenn  man  die  Schraulienspindcl  S  mittelst  des 
Handrades  A  umdreht,  auch  das  ganze  Handel  ^'jL  um  den  Drehpunkt  L  der- 
artig in  eine  bogenförmige  Bewegung  versetst  wird,  welche  erf<Htlerlicb  ist,  um 
von  der  Zog-  und  Schubstange  B  ans  die  beabsichtigte  Yenchiebong  der  Coa- 
Bsae  nnd  weiter  des  Dampfschiebers  SU  bewirken.  Die  Art  der  Bewegung  der 
Schraube  S  im  Tunkte  D,  zwischen  zwei  Stangen  oder  Bo^^en stücken  C,  er- 
hellt aus  der  Durchsi  hiiittstigur  357,  welche  Lagenmgsart  otienbar  erforderlich 
ist,  da  die  Achse  der  Schraube  je  nach  der  Stellung  des  Handels  LL  gewisse 
Neigungen  in  der  TerticaJebeiie  annehmen  mnss.  In  der  Regel  wird  die  ganae 
AnHdnuag  derartig  verwandt,  dass  man  das  Händel  allein  beim  Reversiren, 
(Einstellen  der  Schieber  zum  Rück-  nnd  V^orwärtsfahren)  verwendet,  hierzu 
also  vorher  die  halbe  Mutter  \j  mittelst  des  Riegels  z  ausser  Kiiipriffcn  mit 
der  Schraube  S  bringt.  Dagegen  benutzt  man  die  Schraube  wiederiuu  allein 
cor  Veränderung  der  Exspaaiionen  wfthrend  der  Fahrt,  was  offenbar  durch 
Fdintellni  das  Blndels  ML  bewirkt  wird. 

Andara  Gonstnietionen  solcher  Umsteuerungsvorrichtungon  werden  in 
don  unten  angegebenen  Quellen  besprocben^j.  Bei  der  VI.  Versammfaing  der 


1)  Perdonnet  in  seinem  nTraite  elementaire  des  cbemins  de  ier",  Tome 
IQ,  (8.8dit),  p.  S49  nntar  dar  Usbanduift  »Levier  de  ehangemcnt  de  mardisP. 
FanMT  Maw,  Sistfsrungdiebel  mit  Bduaabe  Ar  Loeomotiven.  Hensinger*s 

Organ  etc.,  Jahrgang  1867,  S.  208, 

%)  Volkmar,  Steusrhandel  «ic  in  Heasingsr's  Organ  elc,  Jahiyng 
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Techniker  doatscber  fiisenb&hn- Verwaltungen  (1874  in  DOsseldorfi  wurde  die 
Frage,  obdieSchranbenitenerungen  irgend  welche  LMonvenienieniait  tidi 

Fig.  8S$.  Fig.  357.  Fig.  8S8. 


lülirton,  daliin  l  caiitwoi  tet  ).  tlas.s  dies  nicht  der  Kail  sei,  dieselben  viehnelii' 
Air  alle  Zugmaseblnen  empfoUen  werden  Icfinnten.  Fttr  Rangirmaacbinen, 
welche  nicht  zu  schwere  Bewegung  der  Schieber  gestatten,  eridirte  man  die 
Hebelatenervng  ftr  bequemer. 


m.  Canalaohieber. 

Bekanntlich  haben  EinschieberKteneningoTi  croecnübcr  den  DoppelscLieber- 
ateuerojigen  den  Nachtheil  des  zu  jg^eringen  Oei&enü  der  EinthttscaoAle  in  den 

IMB,  S.  141  und  in  Ueusinger  s  HaodbucLe  für  »pecielle  EiMDbahntechnik, 
Bd.  III,  S.  478.  An  leCaMrer  Stelle  mit  Tkltn  Abbildnngen  anf  Tafel  XXIV. 
1)  Bcfsiat  ttber  die  Wn§ß,  Bd.  5,  8.  lU  und  181. 
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bMMran  Expitnkmagraden.  Dieser  Uebebtend  ttast  och  dmcli  Anwendung 
eines  aoipenannten  Canalschiebera  beeeitigen,  welcher  (schon  1856  für  die 

französische  8ü(tl>ahn  von  dem  damaligeii  Ini^enicnr  dvr  Kesslfr'schen 
MASchinriifahrik  Herrn  Trirk  erfunden  und  au>j(eführt.  abor  erst  in  den  60er 
Jahren  all^enu'in  bekannt  wurde').  Wie  Fig.  ööü  erkennen  la.sst,-)  unterschei- 
det sich  dieser  Schieber  von  den  gewöhnlichen  durch  einen  besonderen  Canal  Är, 
welcher  die  ftnaseren  Ueberleppnngen  anf  beiden  Stuten  verbindet  Auch  die  tasse- 
ren  Dimensionen  desselben  sind  gleich  denen  eines  gewrdinlieben  Srhiel>ers,  nur 
erfordert  ersterer  eine  lneiter*'  iinssere  Tel^erdcckunj?,  um  in  dieselbe  auf  beiden 
Seiten  den  sobnialen  Canal  /.•  ausmünden  zu  lassen.  Nimmt  man  nun  bei  der 
mittleren  Stellung  des  Schiebers,  Fig.  3r>'.),  die  i^ntfernung  der  Kanteu  c,  d 
gleich  der  ftnseeren  Ueberdednnifr,  also  gleich  der  Kantenentfernung  a,  b  an, 
so  eikennt  man  leicht,  dass,  wenn  die  äussere  Si*hiel>erkante  a  den  Kin- 
trittseanal  öffnet,  gleichzeiti-.,'  auch  der  Schiebercanal  k  geöffnet  winl  und 
auch  durch  diesen  Dampf  in  den  Kintrittscanal  geläufigen  kann.  Hei  ljef,'inn 
des  Kolbenhubes  wird  somit  der  Schieber  die  in  Fig.  3G0  gezeichnete  Stellung 
annehmen  und  der  Kintrittscanal,  sowie  der  Schiebercanal  um  das  lineare 
Yorellen  gedffiiet  sefai.  Die  gcsammte  DampfeinstrAmungsOffnang 
betr&gt  somit  das  doppelte  Voreilen.  Diese  Verdoppelung^  der  durch  ei- 
nen f<cw(ih  nliclien  Schieber 
Fig.  869.  erhaltenen  Eiustrümiuigs- 

!  Öffnung  erfolgt  so  lange, 

bis  der  8chiebercanal  k 
durch  die  mittlere  Steg- 
kante il<'>  Schieberrostes 
verdetkt  wird,  der  Eiii- 
trittscanal  also  um  seine 
ganae  Breite,  wmüger  der 
Stegbreite  (ad)  des  Schie- 
bers gcfiffnet  ist.  l>;i  diese 
Schieberwandung  (ad )  nicht 
breiter  ah«  15  Millimeter 
lu  sein  braucht,  so  bewirict 
der  ( '  a  u  a  1  s  c  h  i  e be  r  also 
.so  hmire  eine  \'<"r(b)ppeliini? 
der  Kinstroninngsotbnmg 
eines  gewohuUcheu  Schie- 
ben, bis  diese  selbst  eine 
als  genAgende  Grösse  erhalten  hat.  Zn  erwähnen  dorfte  noch  sein,  daas  bei 
Anwendung  eines  Ganalschiebers  der  Querschnitt  der  Dampfeintrittsöffiiung  anf  V«» 


Fig.  360. 


1)  Nach  gütiger  Mittbeiluog  des  iierrn  v.  Kessler  in  Esslingen, 
f)  Der  Yerflusar  bnramto  hier  besonders  eine  Arbeit  des  Ingsnienn  Volk- 
mar in  Folda,  wddlie  in  H enslnger's  Organ,  Jahig.  1868,  8.  18G  abgedmekt 

ist  und  die  tJcberschrift  trägt:  ,Ueber  VerbeMerangsn  an  den  Expansionssteuc- 
mngen  mit  einem  Schieber."  —  Eine  ebenfalls  gute  Behandlung  des  Gegenstandes 
hat  in  Ueusinger'e  .llaudbuche  für  specielie Eisenbahn-Technik^,  Üd.  HI,  der 
Protasor  Kargl  am  Zlicieher  Polymehnikvm,  S.  48S,     4  etc.  geliefert, 
gaaiaisaa,  IlMWiluiMilvIif«.  III.  S;  Aoi.  M 


Digilized  by  Google 


434    §•  25.   Zweite  Abtheilung.   Siebenter  Abschnitt.  Zweites  CapiteL 


des  CylbiderdnrcliiiieMa«  redttcirt  werden  kann.  Die  Stegbreite  be  (Fig.  9B$t) 
muss  stets  ziemlich  gnws  genomnirii  werden,  damit  in  der  ftnsienten  Stelhuig 

der  (  anal  k  noch  sresren  den  Anstritt  //  gedeckt  bleibt. 

Indem  hinsichtlich  weiterer  Erörterungen  über  Canalschieber  auf  die  thi- 
reits  angegebenen  Quellen  verwiesen  werten  mm»  eeklieasen  wir  hier  mit  dem 
Remm^  wdchea  die  Referate  der  V.  Versammlung  der  Techniker  dentseher 
Eisenbrim-Yerwaltungen  (in  München  1HG8)  ttber  die  Fragp  lieferten,  welche 
Erfahningen  man  niit  den  ( 'Hnal-S(  liii-licni  «remacht  habe,  die  dem  Dampfe 
einen  schnelleren  iüUutritt  in  die  Cylinder  geben?  Dasselbe  lautet  folgender- 
massen '). 

»Die  C^malschieber  haben  rieh  bei  einer  grossen  Zahl  von  Efl»,  PMnenen* 
und  Oatersugs-LocomotiTen  sowohl  in  Bezug  aitfXtamer^  als  auch  dureh  Torthefl- 
haften  Effect,  namentli«  h  bei  .\nwendinig  h(dier  E-xpansion  gut  bewiUirt.  Uebcr 

die  Grösse  des  dun  li  Cannlsc  liieber  erreichten  Vorfheils  gegen  gewöhnliche 
8<  hieber  liegen  alier  n(»ch  keine  genauen  Nuchweisungeu  vor  und  es  ist  daher 
sehr  zu  empfehlen,  dass  dieses  Yerb&ltiüss  noch  dnreh  genau  vergleichende 
Indicatonrersuche  ermittelt  werde." 

IV.  Gegendampfbremson-)- 

Beim  Hemmen  des  Fortlaufes  eines  Kisenbahnzutres  durch  HeilMines- 
Brcuisen  (Seite  22.I  §.  14)  geht  die  vorhandene  lebendige  Kraft  der  gesammten 
bewegten  Masse  nicht  bkss  verloren,  sondern  wird  Qberdfes  atr  ZentArnng 
des  Bramsmaterials  (Brerosklötae  und  Badbandagen)  verwandt  Hierin  liegt  der 

Grund,  da.sgman  sich  von  jeher  eines  anderen  Bremsmittels  zu  bedienen  suchte, 
nämlich  dfs  sogenannten  <Jegendampfes  (Contredanijjffs).  woImm"  man  die  leln-ndi-re 
Kraft  des  Zuge«  in  Ft)rm  von  disponibler  Arbeit  im  Ki'nm-I  aufspeichert,  so 
dass  diese  nachher  wroder  nutzbar  verwandt  werden  kann.  Dieses  letztere 
einftche,  jedem  Locomotivfilhrer  Iftngst  bekannte  i  sichere)  V«rfiüiren,  besteht 
darin,  den  Steuertebel  plötzlich  nmznlegen  (zu  reversirenV  m)  dass  die  Steue> 
mng  umgekehrt  arbeitet,  beispielsweise  lit  ini  Vorwärtsgange  der  Maschine 
der  Schieber  den  l>;iin]»t  in  der  Art  vertheilt.  dass  die  .Mascliine  vom  Ruhe- 
zustande aus  rückwärts  gehen  würde,  der  Dampf  also  auf  den  Kolben  hem- 
mend (bransend)  wirict  und  daher  die  Bewegung  der  Locomotive  und  somit 
des  Zuges  vOTiögert  oder  vernichtet  wird. 


1)  Ilenninger's  Organ  etc.,  Jalirgang  1871,  S.  114  und  ll!>. 

2)  Lecbatelier,  Denkschrift  über  die  Anwendung  des  GegeudainpfM  bei 
Loeomotiven.  Ins  Dentwbe  flbersetst  von  A.  Boehkolti,  Wien  1869. 
Zeuner,  Die  Schiehersteuerungen.  Vierte  Auflage,  Leipzig  1874,  S.  168.  Uutsr 
der  Ueber^clirift :  „l'ebcr  die  Gegendampfwirkung  hei  Maacbinen  mit  Umstene- 
rnng".  —  Lochner,  „Lieber  die  Hreinsnpparnfc  an  T.'M  ninotiven",  im  driften  Bnmle 
von  ileusiuger's  llandbuche  für  specielle  Eiseubalin-'iechnik,  S.  770,  anter  der 
Uebenebilft:  ,.Gompr«ssionsbrsmseB'*.  —  von  Borrioi,  Ueber  die  Wirkung  und 
Bereebnung  der Gegendampflnemse  vonLecbatelier,  Hensinger*«  Organ  ete. 
Jahrgang  1875,  8.  82.  —  Bchaltenbraud,  Die  LocoraotiTen.  Berlin  1875, 
S.  482.  —  von  Borriest  Brsmsventll,  *Heusinger*i  Organ  etc.  Jahrgug 
1876,  S.  04. 
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Bei  letsterem  Verfidiren  wird  dtireb  d«n  gewAbnliefaeii  AnstrittscuMil  nicht 
jmt  Inasere  atmosphärbeheLaft  Angc.'inii<;t,  sondern  auch  die  Verbrennungs- 
jjaso  aus  dpr  Rnnrlik.inimer,  weil  der  Dampfaustrittscanal  nicht  diroct  in  das 
Freie,  sondern  in  das  ßlasrohr  inUndet  ')•  Diese  beissen  V erbrenn ungsgaso 
(von  40()  bis  500  Grad  CeLsius  Temperatur)  werden  al>er  in  den  Kessel  hin- 
elngepfeast  and  erhflhen  dadurch  die  Temperatur  in  den  Cylindem  dertttig, 
daes  narh  kurzer  Zeit  die  Dichtungen  unbraudibar  werden.  Hierbei  ist  noch 
gar  nicht  eines  anderen  l'ebols  i^odacbt.  da^is  niiinlic  h  dio  in  Scbieberkasten 
und  Cvlinder  eintretenden  \  riKrcnniinussiase  stets  Kohlen-  uinl  Scblackentbeil- 
chen  mit  sich  fuhren,  wodurch  Cylinder,  Kolben  und  Schiuber  beträchtliche 
Beechftdigiingen  erieiden.  Diese  Art  dorch  Gegendampf  an  brema^  verbietet 
man  daher  mit  Recht  den  Locomotivfilhreni,  und  aetat  sogar  Strafen  flkr  den 
Fall  fest.  t\ass  dennoch  davon  Gebrauch  gemacht  wird. 

.Ulen  diesen  l'ebeln  wird  vortjebouirt.  wenn  man  in  den  Austrittscanal 
des  Dampfcylinders  Wasser  mid  Dampf  mittelst  eines  geeigneten  Apparates 
eintpritzt,  der  aoerst  iH65  vm  dem  franaflsischenOber^IngeniearLechatelier 
(oder  Le  Chatelier),  in  seiner  damaligen  Eigenschaft  alsDirector  der  Eisen- 
bahn dnNord  de  rEspa^nie,  angegeben  und  von  Riconr  (demlngraieor  der 
Bahn)  ansge fuhrt  wurde*). 


1)  Znr  rächten  Klarttsllang  des  BrcnselFecles,  der  durch  Contredampf- 
geben  in  erzielen  ist«  zeichnet  man  sich  am  besten  das  sogenannte  Schieber» 

aiftpranim  nach  Zeunor,  wie  ilif;  nucb  in  den  vorher  citirten  Ahhandlangcn 
(von  Zeuner  sellist,  von  Horries  und  I.ncliner)  geschehen  ist.  Ganz  beson- 
ders ist  hierzu  aber  die  Arbeit  von  Luchner  %n  empfehlen,  weil  dieser  lierr 
die  1870  bei  den  sichsisetien  StMCsbfthncn  aDgettellten  Versuche  benntst  hat,  um 
(durch  8cbteber-Dii4rranime)  die  Vorginge  beim  Kererrirsn  durch  Gegendampf  noier 

Anwendung  des  nsflihcr  zu  t»t«8rbreitipntlen  Verfahrens  v<>n  I,  »m- h  n  t  «•  I  ier  (sowie 
ouch  ohne  das  let/ttre)  t;enii^eiul  lest/.usti*llen.  (.Man  nehi- «lenhulli  Housiuticr's 
Handbuch,  üd.  III,  8.  775.)  Kin  andereü  Verfahren  schlügt  Iticour  ein,  worulier 
in  den  Annalcs  des  Mine»,  T.  X.  (1866)  p.  146,  naehsnlesen  ist. 

>)  In  Bctng  auf  einen,  lange  Zeit  und  helUg  gefilhrten  Strrit  Uber  die  Er« 
findung  dieses  Gegendampfappnrates,  ist  die  ohen  gewählte  Be/.eichnnog  höchst 
wahrscheinlich  die  richtij^e,  dnss  niimlioh  L  i«  r  Ii  n f  e  I  ie r  den  ersten  hrntichharen 
Apparat  angegeben,  dagegen  Kicuur  deuseltjen  ausgeführt,  eingehende 
▼ersuche  über  dessen  Wirkung  angestellt  und  diese  mit  theoretischen  BrmittehiD- 
gsn  verSITentUcht  haL  Unter  den  neuen  SchrUlstellem,  welche  diese  Priorillts» 
frage  behandeln,  ist  namentlich  (Pouche  im  dritten  Bande  seines  Werkes  „Voie 
Mat^riel  Roulant**  sehr  ausfiihrlii-b  geworden,  woselbst  die  Krörternngen  ilen  Kaum 
von  §.  219  bis  |.  237  eiunvliuien.  Die  Jury  der  Wiener  Weltausstellung  von 
1871  ertheilie  Leehatelier  Air  seinen  Contrsdampfapparat  das  „Ebrcndiplom*. 
—  Id  der  vorher  notirten  Denkschrift  Lechaielier's  (DeutMh  vonBochkolta) 
wird  Seite  V  über  die  Prioritfttsfrnge  Folgendes  bemerkt:  „Herr  Ricour  bat  su 
w5e<1frlK>lton  Maien  und  noch  in  iler  letzten  Zeit  den  Anaprnrh  erholien.  der 
Erfinder  einer  Verbesserung  zu  sein,  zu  welcher  er  keinerlei  uütxlicbcn  Beitrag 
geliefert  und  welche  er  im  Gegentheile  durch  seine  anfängliche  Indifferens,  seine 
Iheoretiseben  Irrthfimer  und  asine  praktiaehen  Fehler  bei  der  An- 

S8* 


Digilized  by  Google 


43ß    §•  2^-   Zweite  Ablheiiung.   Siebeuter  Absckuitt.  Zweitem  Caiiitel. 


Der  frische  Dampf  hat  den  Zweck,  das  Aiiftaugen  heisser  Luit  aus  d«r 

Rauchkammer  zu  verhüten.  Das  Wasser  führt  man  ein,  um  sowohl  die  Zy- 
linder zu  külik'ii  (das  'I'ivk  kiiigehen  von  ScliieluT  iiiul  Kolben  zu  verliüton) 
als  aucli  durch  die  vuui  ivollien  übeitrugenc  Uremsarltüit  verdampft  zu  werden. 

Den  sp&tereu  Lecbatelier'scben  Apparat  stellen  die  Fig.  961  Wi  mit 
Fig.  aas  dar^X 

An  einer  und  derselben  Platte  :  sind  zwei  Schiebergeb&use  x  und  y  an- 
gegoflson,  deren  Can&le  iu  einen  gemeinsamen  Dampfweg  K  nach  den  Cylindern 


Fig.  961.  Flg.  868. 


der  Locomof iv«'  liiii  ausiuuiuleii.  in  den  Gebauscii  x  uiul  y  befindfii  sieb  zwei 
Scliieber  (Ventile)  u  und  b.  Uer  liauui  vor  deui  iscbieUrr  o  stebt  dun  b  dai> 
Rohr  h  mit  dem  Dampfraume  und  der  Raum  vor  dem  Schieber  b  dnrrh  das 
Kohr  t  mit  dem  Wassemuime  des  LocomotivkesselM  in  Verbindung.  B«de 
Schieber  u  und  h  sind  so  auffcordnet,  dass  sie  durch  Drehen  an  Knrbeln 
und  (/  lirzichuiiirsweise  geöffnet  und  geschlossen  wcriicn  k<ninon.  Werden 
beide  Sciueber  geuünet,  so  strömt  beziehungsweii>e  Dauxpl  (u)  uml  Wa-m-r  (6) 
in  den  gemeinaammi  Baum  ed  (Fig.  363  im  Durchschnitt  sichtbar),  der  sefaie 
Fortsetiimg  im  bowits  erwihnten  Rolue  K  findet,  welche«  unter  oder  neb«i 
den  Kessdn  au  den  Dampfe)  lindern  führt.  Dampf»  und  Wasserzuiluss  lassen 
sich  genau  regidiren  und  sind  deshalb  an  den  Scbielierspindehi ^'  und«?'  Zeiger 
p^  nndi).^  augebracht,  die  au  eiuerScala  y  die  jedesmalige  btelluug  deriSchieber 
uiariureu. 


WMMfaug  bailiitoisihtigt  hat."  Die  von  Lechatelier  erwihnle  ÜiMweliache  Ar* 
beit  de«  R  i  c  o  u  r  Andel  dch  abgodmdtt  In  dem  vorher  «cwlhnten  Bande  X  der 
Annales  des  Mines. 

1)  Couch  e  s.  a.  O.  T.  Iii,  p.  434,  mit  AbbiidangeD  auf  Tafel  X  und 
Lochner  In  Heusinger's  Handbnche  etc.  Bd.  HI,  B.  771,  TaiU  ZLQ. 
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Um  mittolRf  des  Apparates  zu  bremsen,  legt  man  (wfo  Mhon  oben  be- 
merkt) die  Steucniiiv'  «1er  vorhandenen  Bewegimg  entgepren.  sperrt  das  Blasrohr 
ab,  öffiiet  den  Regulator,  dann  den  Dampfschieber  n  und  zuletzt  den  Wasscr- 
Bchieber  b.  Wasser  fuhrt  man  zu,  nm  die  Ucborhitzung  des  I>ampfos  bei  der 
Cmajueedatit  also  das  TYoekenKehen  von  Eolben  und  Dampfrertbeihingssclileber 
SU  Termeiden.  Gewöhnlich  reszulirf  man  den  Dampf-  und  Wasserzufluss  in  die 
rv!in<lpr  ^n.  dass  »ich  ftbor  dem  Locomotivscbomstein  ein  ganz  leichter,  wolsser 
Dampfnebel  zeigt. 

Schliesslich  noch  die  Bemerkung,  dass  beim  ContredampfgobMi  dieDampf- 
masclrinen  derLocomotiTeii  nicht  mehr  ak Kraftmaachiiien,  sondern  als  .Laft- 
purapen"  wirken,  velcbe  dorch  die  Arbeit  betrieben  werden,  die  in  Form  toq 
lebendiger  Kraft  im  bewegten  Eisenbahnzugo  enthalten  ist. 

Zur  rechten  Benrtheilung  der  ferneren,  jüngsten  Bemühungen,  den  T,e- 
c  h a  t  e  Ii e  r ' sehen  Aj>parat  zu  vcrbos-sern  oder  zu  vereinfachen,  Ist  zu  erwähnen, 
das«  mau  ursprünglich  (auch  Ricour) ')  nur  Röhren  mit  Hähnen  (statt  Schie- 
bern oder  Yentflenl  benntste,  lun  Wasser  and  Dampf  in  die  CyUhder  dntretm 
zu  la.Hsen dass  ilrr  vorbefschriebene  Apparat  aber  von  Mari^,  Ober- 
Ingenieur  der  F]iseiili;ilin  von  l'aris  nach  Lyon,  erst  1%7  zu  Stande  irohrarht 
wurde,  in  dieser  Ausfuhrunjt  aber  das  neue  System  der  Gegendampf l)remse 
noch  in  demselben  Jahre  an  nicht  weniger  ah>  AbO  Liocomotiven  der  gedachten 
Bahn  angebracht  -worde.  (Man  sehe  Iderüber  anch  Professor  G.  Schmidt  in 
der  Zeitscbrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure.  1870,  S.  778.) 

Tn  allerjtingster  Zeit  hat  sich  Herr  v.  Bnrries,  Ma.schinen-Techniker  der 
hannoverschen  Staatsbabn,  durch  Coiistruction  eines  ..Broms-Veii  t  ils",  zur 
Ausführung  der  Lechatclier'schen  Uremsmethode,  verdient  gemacht,  welches 
sich  dmdt  Hnihchheit  (Wohlfeilheit)  und  dcheie  Wfalmng  atnadehnei  Der 
Yerfiuser  bedanert,  anf  diese  fttr  Prenssen  patentbrte  Anordnung  (wegen 
Banmmangel )  hier  nicht  nAher  eingehen  ni  kfinnen  nnd  auf  die  nntm  ange- 
gebene Quelle")  verweisen  zn  mös.sen. 

Weniger  Beifall  in  der  Praxis  haben  die  allerdings  compiicirten  soge- 
nannten Reprossions- Bremsen  Toa  Landsee  in  MflUhanaenO  nnd  nm 


1)  Annales  des  Mineo,  ISG»",,  Tome  X,  PI.  VI. 

2)  Auch  in  der  von  Bochkoltz  b«8orgt«D  Bearbeitung  der  Lechatelicr- 
schen  Deokschrift  (Memoire  sur  la  marche  k  contre-vapear,  Paris  1869)  wird  onr 
die  HabB-Anordnnng  beschrieben  (8.  SS)  «nd  abfsbildst  fTaM  I,  Flg.  8).  Den 
vorher  abgebildeten  Marid'schen  Apparat  scheint  zuerst  Couche  veröffentlicht 
7u  haben.  Man  selie  hieran  dessen  Werk:  Vois  MafeArtsl  Bonlant,  Tome  III, 
PI.  X,  Fig.  3  bis  mit  !>. 

3)  lleuBioger's  Organ,  Jahrgang  1876,  S.  94.  Mit  Abbildungen  auf 
Tafel  VIIL  Aneh  Mannhardt's  Baho-Anordanag  isi  hisr  «rwUint.  Heu- 
singer's  Otgsa,  Jahrgang  1876,  8.  16. 

4)  Memoire  sur  les  diffi^rentes  mdtbodes  employöes  moderer  les  vitesses  des 
trains  sur  pentes  et  en  particulicr  snr  le  frein  a  vapear,  .<iYsti>me  A.  de  Landsee. 
Mtühouse  1867.  Aach  bei  Couche  a.  a.  O.,  Vol.  III,  p.  483,  §.  242,  mit  Ab- 
Uldnngsn  auf  Tsftl  X.  Eodlieh  bdiaadslt  die  Lands« «'sehe  Rsprsssionsbtemse 
aooh  Lochnsrim  dHtlen  Band«  d«s  Heniinger'tchen  Baadbncb«S|  8.  778, 
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Kraus 8')  in  Munchon  jrofnnflcn,  obwohl  sio  tbcorctisrh  richtiger  sind,  da  hior 
die  ganze  lebeiuüge  Kralt,  welche  sio  absorbiren,  iii  Curapressioii  des  Dampfes 
im  Kessel  und  in  Winne  umgesetzt  wird.  Bei  diesen  Anordnungen  wird  nicht 
rererdrt  Ausfidurliehes  aber  beide  Bremsen  findet  sich  in  den  unten  notirten 
Quellen. 

Wir  s(]ili('s><-ii  (für  geL'onwürti;;^  Zwecke)  die  Hosprcrhiinij  dor  GnjrPn- 
dami»!'- Bremsen  unter  Mittheilung  des  lieschlusses  der  Hamburger  'JH71)  Vor- 
samnilung  deutscher  ilibcnbabn-Tcchuikcr  über  die  Vorzüge  derselben,  welcher 
folgendenoMSsen  lautet-): 

«Die  Yorrichtong  mm  Bremsen  mit  Gegendampf  Ist  allgemein  als  ein 
weiteres  Bremsmittel  zu  empfohlen ;  dieselbe  bietet  unter  allen  Unst&nden  eine 
nustriobifio  Nothbremsc  und  eifnict  sicli  vurznirüch  zur  riitor>tiitzmip,  oder  auch 
alleinigen  Anwendung  bei  Rcgulirung  der  Gcm  hwindigkeit  der  Züge  aiil"  an- 
haltenden starken  Gefällen,  so  wie  auch  zum  Anhalten  der  Züge  in  den 
Stationen." 

„Es  ist  jedodi  auf  diese  Bremsmittd,  unter  »chwicrigen  Bahnverhftltnissen 
nicht  allein  zu  verlassen  und  sind  daher  aus  Sicherfaeitsgrflnden  Jteine  Brems- 
posten  aufzugeben." 

Körting's  Looomotiv-Injector  fftr  Wasaer  von  hoher 

Temperatur*). 

Vorbemerkter,  Flg.  3G1  bis  mit  367  skizzirta:  Iiyector,  besteht  aii> 
zwei  in  finom  Gehäuse  Z'A  rereinigten  Apparaten,  indem  dabei 
(vergleichsweise)  das  Princip  der  Arbeitstheilung  in  Anwendung  gebracht 
ist.  Der  erste  Apparat  (der  Hülfsinjector)  DF  dient  dazu,  dem  zweiten  I>'1<^' 
(dem  etgentticfaen  Ii^jector)  das  Wasser  bmreits  unter  hohem  Ueberdrucke  zu* 
sufikbren.  Die  Tempcraturerböhung  in  dicKom  cnttcn  Apparate  ist  eine  viel 
gcrinf,'ero  als  in  irewohniiclien  Injcctoron;  das  ihm  zufliessendc  Wu'^sor  kann 
dab<'r  viel  warmer  sein  und  (hatsacldich  bis  auf  tif)  Grad  Celsius  steigen.  Da- 
bin sind  die  Querschnitts v c rlial  tnisse  so  vurtheühaft  gewählt,  dass  der 
Injector  binsicbtlicb  seiner  Leistungsfähigkeit  alle  zeiflier  bekannt  gewozdenen 
Constructionen  flbertrilft  und  flberdiee  so  ange<»rdnet  ist,  dass  er  weder  eme 
Dampf-  noch  Wasserregulirung  nothwendig  macht;  cndlit  ]i  auch  keiner  Findel 
nim  AnRanjrPn  bedarf,  wie  andere  I.ornniotiv-Tnjertoren 

Bei  Körting'«  neuestem  Injector  (saugender  l  iiiversal-Ii^ector  genannt, 
und  in  Preussen  patentirt)  hat  man  zugleich  eine  recht  sinnreiche  Anordnung 
g^aroSen,  um  das  Anlassen  desselben  sicher  und  rasch  ausfübren  zu  können. 

1)  H  e  u  s  i  II tM  '  H  ()r^:im.  Jahrgang;  I87t',  S.  78. 

2)  Ebendaselbst,  Jahrgang  1871,  S.  130. 

3)  Ilinrichtlieb  asderer.  neuerer  IjOcomotiv-InjecloreD,  insbesondere  der  von 
Schau,  Krauss,  Seh&fer  &  Buddenberg,  tod  Friedmana«  Webb  und 

B  HB  well  etc.,  ist  in  deutscht-r  r.itcr.uiir  hcsoiuliT«  auf  folgende  zwei  Werke  za  ver- 
weiuen:  Ileuiiinger's  IlaiiiRMu-h  utc.  Bd.  III.  S.  o86  bis  mit  S.  400.  Schalten* 
brand,  Die  Locomotiven,  S.  47(i  bis  mit  S.  482. 

'  4)  KSrttng's  UniverHÜ-LooomotiV'Iojector  fiir  heisses  Wasser.  Heusia- 
ger*s  Organ  etc.,  Jahrgang  1876,  S.  60. 
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ZuBlehit  kt  ftber  jeder  der  beidflo  Dampfdaaen  D  und  i>S  den  Eihtiitt 
dM  fiiMliea  Dunpfts  Iwi  S  managceetet,  ein  Ventil  F  und  F'  angebracht. 
Beide  Ventile  sind  mit  elneni  darflber  befindlichen  kleinen  Balancier  0  in  ^Vr- 
bindimi?  ?oso(zt,  der  an  oinom  exccntrischen  Zapfen  L  befestigt  ist,  welcher 
wiederum  mit  einem  Handhebel  A  in  fester  Verbindung  steht. 

Durch  eine  geringe  oscillatorische  Bewegung  de*  HUMÜlftbeto  Ä  ulld  m- 
ent  das  Ueine  Ventil  V  In  Bewegnng  geaetst,  da  djesea  durch  den  Dampf- 
dmdc  weniger  belastet  iat  Dieses  Ventil  F  der  kleinen  Dampfdüse  D 

Vtg.  t64.  Kg.  865.  ^f^«^^  '['l"  '»'^^ 

zuerst  und  der  dann 

— -  "  Ten  H  her  durch 

diese  Dflse  eintre- 
tende Dampf,  wel- 
cher {fanz  frei  wie- 
der austreten  kann, 
erzeugt  ein  Vacuum 
ond  bewirkt  dadurch 
ein  sofertiges  An- 
saugen  des  Was- 
sers, wclclios  von  I 
in  den  Apparat  tritt, 
dann  dnrck  die 
Drnckd(kaeF»den 
Canal  M  und  den 
A  u  a 1 a  8 1 hahn  E 
bei  X  continuirlich 
so  lange  Ins  Freie 
getrieben  wird,  bis 
nach  weiterer  Bewe- 
gung des  Hebels  A 
das  Ventil  V  völlig 
geöffiiet  und  durch 

die  i^eichieitig» 
t  heil  weise  Drehung 
des  Hahnes  F  der 

Canal  M  go- 
Bcblotisen  ist.  So- 
dann gelangt  das 
Wasser  diurch  die 

Buckganpscanalo  A'^.V.  dir  Dnu  kdüsc  un  d  d  en  Canal  JV' ins  Freie. 
Sobald  muh  drr  vollständigen  OofVniing  des  Venties  V  dasHcIbc  einen  An- 
schlag gefunden  hat,  wird  durch  ebic  fortgesetzte  Bewegung  des  Hcbcb  .1  der 
Balancier  O  gezwungen,  auf  der  entgcgengesetiten  Seite  sich  ebenMs  au 
heben  und  das  grosse  Ventil  F'  zu  öffnen.  Der  Hauptbetliebsdampf  tritt 
nnn  durch  die  Dainpfdüse  7)'  zu  dem  in  der  Druckdtise  jp'  unter  Druck  vor- 
handenen Wasser  und  treibt  es  mit  grosser  Geschwindigkeit  so  lange  ins  Kreie, 
bis  durch  langsame  Weiterbewegung  des  Hebehi.i  endlich  auch  das  Ventil  F' 
▼Oll  geöffnet  und  der  Hahn  £  ganz  geschlossen  werden  kaim.  liailetiterm 
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Momante  hebt  das  Wftsier  das  Speiseventil  C  und  tritt  durah  dasDruck- 

robr  K  in  den  Kessel. 

Schlipsslirh  dürfte  {ronügcn.  auf  di«'  beiden  iHirrhschiiittsfigureii  3t;(j  und 
367  nur  aufnierk.sani  /u  inMclicii,  die  iia<  Ii  derselben  Riditunfi  (rechtwinklijf  zur 
Lange  de»  Ii^ectuit»  duxch  die  Mitte  ZZ)  geuonuucu  äiud  und  wobei  in  Fig.  367 
die  beiden  I^dcdOsen  F  und  JF*'  herwisgenomnien  gedacht  werden  mdssen. 

VI.  Feste  Kuppelungen  zwischen  Locomotive  und  Tender. 

In  der  Retrel  besteht  das  Verltinduntrsniiftfd  zwischen  Temler  A.  Fig.  3<">'^ 
und  Fig.  34>Ü,  und  der  Locoiuotivc  Ii  aus  einer  äogeuaunten  Ivuppebtange  a 
und  awei  zugehörigen  Beben  (Kuppelbolaen)  y  und  $.  Um  jedoch  für  den  Fall 
desBeisBenB  dieser  Kufipelung  so  weit  alsmAi^ch  sicher  gestdlt  sn  sein,  Ivingt 
man  ausserdem  seittich  noch  sweiHülfs-  oder Nothknppebini;cn  ru'undieu  an. 
Diese  Kuppelungen  setzt  man  w(dd  andi  mit  Stahl-Blatt-,  Schnecken-  oder 
Gummi-Federn  in  Verbinduntt.  um  tlie  Stö.sse  und  Erschütterungen  möglichst 
unschädlich  zu  machen,  welche  beim  Abfahren  und  Anhalten,  sowie  überhaupt 
bei  jeder  Geschwindigkeitsftnderung  nothwendiger  Weise  entstehen.  Spedelles 
(mit  guten  Abbildungen  begleitet)  über  dr  rartiire  Kuppeluntren  enthalt  nament- 
lich eine  überaus  lesrnswerfhe  Arbeit  des  Horm  Maschinendirectors  Kirch- 
weger'l  in  der  unten  angegebenen  (Quelle'), 

Nicht  auareichend  sind  derartige  Kuppelungen,  wenn  man  sie  mit  dazu  be- 
nntaen  will,  das  Sdilingem  oder  Schleudem  der  Locomotiven  «8.  348),  die 
Sflitenschwanlcungen  zu  bereit  igen,  sowie  auch  um  sie  fur  das  Befinhren  von 
Curven  geeignet  zu  maclien.  In  letzterem  Falle  nehmen  in  der  That  die  End- 
arh-<en  der  in  vurgctlaclifer  \V»'ise  verknpjielten  Fnhrwerke  nicht  gleichmassig 
zu  einander  die  richtige  Stellung  ein,  so  dass  sich  beispielweise  die  lünter- 
achse  mit  den  Radflantschen  gegen  die  innere  CurvenscUene,  dagegen  die 
nacfafblgende  vordere  Tenderachse,  an  die  äussere  Curvensdiiene  legt,  woraos  * 
dfenlNU'  ein  den  Fortlauf  hemmender  Widerstand  entstehen  muss  etc. 

Seit  längerer  Zeit  ')  bcmiibeii  sidi  daher  die  Eisenbahn -Maschinen- 
TeclmiJier  um  Constniction  einer  Kuppelung,  w  eiche  die  genannten  Uebelstaudc 
nicht  mit  dch  führt  und  in  Hinsidit  anf  Einfachheit  und  Dauer  voDstladig 
beftledigt  Da  der  hier  an  Gebote  stehende  Raum,  sowie  Zweck  des  Buches, 
das  Eingehen  selbst  niu:  auf  die  beachfenswerthesten  derartigen  .\nordinint:eii 
unmofflich  macht  i hierzu  wieder  die  unten  verzeichneten  Quellen')  und  Zeit- 
Kcbriltcn  benutzt  werden  muHsens  so  beschränkt  sich  der  Verfattöer  auf  die 


1)  Heu8inger'.s  ITandbach  etc.,  Bd.  III.  S.  616. 

2)  Nach  den  technischen  Vereinbarungen  dr«nt«cher  Eisenbahn- Verwaliungen 
lind  sur  Verbioduog  von  Locomotive  und  Temier,  ausser  einer  starkeu  Kuppel- 
•tauge  unter  dem  FBhrsrrtand«,  noch  swei  Kuppelungen  errorderlicb,  welche  ens 
in  Anspmeb  genommen  werden,  wenn  sich  die  HauptverUndung  I6s«n  sollte. 

3)  Kirchweger  In  Hensinger  v.  Waldegg's  Handbncbe,  Bd.  III, 
8.  618. 

4)  Technische  Blatter,  Jahrgang  1B76,  lieft  III.  8.  182  Ueher  die  Kuppe- 
lung Ton  LocomotiTe  und  Tender)  Ueasinger's  Organ,  Jahrgang  1875,  S.  116 
^nppdmig  der  Bsrgisdi-HIrUschea  Bahn). 
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jüngsten  Ausführungen  Tilp's  in  Wien  (Oberinspector  der  Kaiser-Ferdinand- 
Nordbahn)')  und  auf  die  Vorschlage  des  Maschinen-Ingenieurs  v.  Borrics  in 
Hannover-). 

Bei  der  Tilp'schen  Kupiiehing  (Fig.  oB8  im  Vorticaldurch.schnittn  und 
Fig.  369  im  Grundrisse  .skizzirt),  ist  zuerst  der  Tender  A  mit  der  Locomotivo 
B  durch  die  gewöhnliche  ( bereits  vorher  erörterte)  Kuppehmg  ayz,  vu  luid 
utt'  verbunden,  so  dass  eine  Längenverschiebung  nicht  stattfinden  kann.  Ferner 
hat  man  an  die  Tenderbrust  ein  Gussstück  Z"/"'  angeschroben,  welches  einer 
BuflFcrstange  6  als  Führung  dient,  die  nach  hinten  hin  mit  einer  Schnecken- 
feder d  in  geeigneter  Verbindung  steht.  In  der  Mitte  der  äussersten  Gcstell- 
wand  der  Locomotive  befinden  sich  zwei  Vorsprünge,  Nasen  cc  (Fig.  369)  in 
deren  Zwischenraum  (Zahnlücke)  das  äusserste  Endo  der  daselbst  mit  ciuero 


Fig.  368. 


etwa,s  nbirfrundrtf'n  K«)pfe  Fig.  .Kl»)  vor-^ohrtioti  Buflrrr>(rtiT.rf  ^  triff,  wniluich 
dir  soitlicho  Versrhiohuii'i  von  Tender  A  und  I.ocoinof ivo  H  \i'rhiiiil»*rf  wird. 
In  demselben  Koq»pr  /"/'  bat  man  zu  bi'idon  Scifon  v«»n  h  kiir/.ore  Holzen  ////' 
anfrobraoht.  ilie  sieb  go^ri'n  Plattru  ////  am  Loconi(»tivi:<"*fo11o  lohiioii.  sobald 
der  Kintritt  in  eine  Curve  stnfftiridct,  «nlor  iu  (l««rsollMMi  ui'faliron  winl. 

p  und  p*  sind  zwei  grosse  oiiiarmiu"' Hebel,  mit  bozirlninirswcisi'  »/  und  q* 
als  Probputikf)'.  wcicli«*  dio  Huffot^fjuiiriW*  !;abpltnrmi!r  ninl'asscii  und  ihiboi  «iurch 
pinon  Vorfiralbolzon  r  ilrolilmr  vereinigt  sind.  In  drn  Mcbflri  inid  bi-- 
huden  sich  iibriirons  noch  treoi'-'nrfe  (lussfülbinpni  ('/nsM'iserup  l'ol>rpr>//  . 

In  (Kurven  tritt  (wie  sciuui  erwähnt)  imnior  eiiirr  der  S4'itrnl»nfffr  in 
Wirksamkeit,  woboi  zniiloich  dnrrb  don  corrrspundip^ndon.  lirupndrn  HpIh-I  /» 
oder  p  das  vordere  Kndp  von  h  ans  der  [«ürko  cc  melir  «ulor  woniirer  liprans. 
gehoben  wird.  I)nbpi  drückt,  von  hinten  her.  <lip  Spiralt'odcr  d  verniiftrNt  der 
llel)el  p auf  die  Gnssiiolster  tt  .  diese  getreu  die  Molzen  ////  .  die  sieh  wieder 
(der  FederkraO  entsprechend)  pegen  die  I'latlen  hh^  der  Lo«imi(»five  stemmen. 
Kventuell  drückt  also  auch  die  Maschine  sregen  die  Bolzen  .  diese  '.«e'^en  ff* 
und  weiter  rückwärts  ijefren  <lie  Scbneckenl'eder  //. 


1)  Heusinger'e  Organ,  Jahrgang  1875,  S.  196.    Ferner  ehemlaselbüt  1876, 
S.  23,  S.  88,  S.  150  und  S.  215. 

8)  Ueusinger's  Organ,  Jahrgang  1877,  S.  55. 
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Ohne  dass  sich  der  Verfasser  eiii  entscheidendes  Urtheil  über  diese 
Tilp'sdie  Kuppelung  erlMbenwüI,  mitss  er  deren  complicirteConstrnction 
bedauern,  sowie  beswdfeln,  das«  die  paa»  Anordnung»  unter  allen  Umsttnden, 


Fi;:  360. 


ihre  Sdiuldigkeit,  namentlidi  beim  Einfabren  aus  einer  gwadeo  Bahnstredke 
in  eine  Curve  thun  wird.  HinsichUich  deeScUingems  in  geraden  Bahnatredfien 

kann  (liV  Wirksamkeit  der  Construction  wohl  kaum  bezweifelt  werden,  so  wie 
die  Knpprliini;  auch  hoini  Diirc  ht'ahi  on  der  Bahnoiirven  gehörig  wirksam 
werden  wird.  Jüdcufallt»  ist  Linsicbtücb  dieser  luid  ähnlicher  bchlUsüo  eine 
längere  Erfiihrung  abzuwarten. 

V.  Borries  gLtubt')  eine  bessere  Lteung  aller  an  eine  solche  Kuppdnng 
zu  stellenden  Aufga1>eD  zu  bewirken,  wenn  man  den  Buffern  (der  somit  gebräuch- 
liclien  I{iitTcrkiipi»elungi  einfacli  eine  ii.uli  der  Lotoraotivc  hin  convcrgirende 
oder  s»  tiiaL'^'  stflbuig  und  zwar  derartig  giebt,  dai»t.  sich  ihre  Mittellinien  (die 
verlängerten   BufTemchsen )    im   Drehpunkte   des  Bolzens   der  Locomotive 

1)  11  eukinger's  Orgu,  Jabigaag  1877,  59. 
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(Flg.  868)  ontar  eliWDi  Winkel  2y  admcldea,  wobei  y  dnrch  die  Gleiehong 

tq.  y  '=  T  .  bestimmt  wird ,  wenn  man  den  Abstand  des  gedachten 

2  (m  n) 

Schnittpunktos  vom  Maschinpnoiiilc  mit  m  uiid  die  Ejitlcniuiig  von  Mitte  der 
Bulfcrtiäcbe  bis  Matichiacncnde  mit  n  und  den  geradlinigen  Abstand  beider 
Bolliwacliflen  mtt  I  beMichnet  So  weit  bis  jefatt  mit  einer  solcben  Kuppeliing 
Versuche  bei  den  hennoTersdiai  Eiaenbalinen  aagesteUt  wurden,  Kheint  ddi 
dieMlbe  su  bewfchren. 

JLocomotiven  der  Gegenivart 

§.  26. 

Allgemeine  Uebersicht 

Die  gegenwärtig  im  Gebrauche  befindlichen  LocomotiTen  lassen 
Bich  in  verschiedener  Weise  classificiren,  je  nachdem  m;in  die 
Achsenzabi*),  den  Fahrdienst  (die  besonderen  Zwecke)"), 
die  Hah menanordnung ^),  die  Lage  der  Dampfcyliuder^), 
das  Unterbringen  der  Vorräthe  (Wasser  und  Brenn- 
material)*) oder  noch  andere  Merkmale,  zum  EiDtbeUungegmnde 
nimmt  ^). 


I)  AoMMT  den  wiedcrboh  dlirten  Werken  nmi  Sehrifkcn  Heasinger*B, 
Scheltonbrend*!,  Perdonnet's  nnd  Comb«»,  ferner  Colbiirn>Glark's, 

sowie  auch  die  Zeitschrift  des  Verein»  deutscher  In^'eiiicurp,  i-uthalten  uament- 
lieh  die  beiden  cnf^Iist-hpii  Journale  »Engineerint;"  and  ,Th«  Engiaeer*  werth» 
volle«  Material  zu  lietrctieudcu  Special-Stuüieu. 

S)  Zwdeebsig  (Vierrädrig  ,  Dreiacb»ig  (Secbaridrig),  Vicrachaig  (Achtrüdrig) 
und  lUlunfdtig. 

3)  Schnellzuge- (Kurier-) Maachinen,  l'ersonenzugs-Maschinen  ,  Ofiter» (Lait>) 
sngl'Maschinen,  Maschinen  fiir  goniischte  Züge  und  Ratigir-Mßsclniiet). 

4)  Lucomutiven  mit  Inaeiirahuien,  Locomotiven  mit  Ausseuralitoen,  Loco- 
■oliveii  mit  Duppelrahmen. 

5)  Loeonotiven  mit  Ineencylindera,  Loeomotiven  mit  AiiMeniqrHadem. 

6)  Locomotiven,  wobei  Tender  und  Maschine  ein  Ganses  bilden  (Tender- 
maschinell)  Die  Tender,  welche  ein  von  der  Mrischine  unabhiugigM  Wagen» 
gestell  he.sit/.en,  pflegt  man  auch  Schlepptender  zu  nennen. 

7)  Man  unterscheidet  wohl  noch  Locomotiven  mit  horizontalen  un<l  mit 
geneigten  Cyllndem,  mit  dbreet  bewegter  Triebnehae  nnd  mit  BUndachsc.  Beide 
Unterscheidungen  benutzt  man  indes»  selten  oder  gar  nielit  ur  ilberrididid»«! 
Classificatinn  der  >!ajicbineii  Mehr  Berechtigung  hierzu  hat  die  Eintheihmg  in 
Locomotiven  mit  jjRra  1  lel  <•  u  und  u  n  v  c  rs  c  h  i  e  b  b  nre  n  A^•h!^c^  und  in 
Locomotiven  mit  theilweit>  oder  sämnitlich  beweglichen  Achsen' 
Oieee  letale  Gattiug  Umt  rieb  wieder  in  folgende  iwd  Abtbeilttngen  bringen; 
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Um  von  der  ersteo  Auflage  dieses  Werkes  nicht  mehr  als 
durchaus  erforderlich  abzuweichen,  begionen  wir  mit  der  Classi- 
fication der  Locomotiven  nach  ihrer  AehseDsahl  und  lassen  die 
nach  dem  Fahrdienste  darauf  folgen. 

L  Die  gegenwftrtlgeii  IioooiiiotiTen  naoh  der  AobaensahL 

A.    Vierradr iv'«"  Locomotivcn. 

Dif«  Grftndo.  woshall»  man  hnn'it<  im  Jahr*'  l*^  !.'!  anfing,  sochsnulriu"' Ma- 
Rchiucn  .statt  vieiTadriger  iit  Anwcuiluag  zu  bringen,  wurden  beieit.«i  im  Ein- 
gänge %.  21,  S.  331  crOrtrrt,  sowie  anch,  dau  erst  (184-i)  das  entsetsUche  Un- 
giflck  auf  der  Paris-Yenailler  Bahn  (S.  350),  Veranla8.sung  wurde,  da»  Systnn 
der  zweiachsigen  Locomotiven  fttr  Por>oncnKQge  der  Eisenbahnen  (längere  Zeit 
hindurrli)  fa-^t  iranz  ausser  Cun*  /n  srfzon. 

Bis  zu  Aiiiaiii!  der  «JÜer  Jalire  erbaute  und  benutzte  man  daher  die  zwei- 
achsigen (vierrädrigen)  LocomotiTen  vorsttgsweise  und  Im  Allgemeinen 
aki  Rangirmaschinen*)  auf  RiNRnbahn-Bahnhöfen,  Air  Erdtransporte,  fttr 
Steinkohh'ubahnen  etc.,  ulterhaupt  mir  fttr  Bahnen  mit  sehr  germgnm  Verkehr, 
durh  uieht  für  don  Transport  von  ror^onon 

l>t?r  jitzigc  Director  G.  Krau.s.s  in  München  ulamals  Maschinenmeister 
der  srhweizeriachen  Nordostbahn  in  Zürich)  seheint,  nundestens  in  DeatscUand, 
der  Erste  gewesen  so  sein,  der  dch  ron  ISüft  an  bemAhte,  die  sweiachsigen 
Locomotiven  wie<1er  ziu*  allgemeinen  Verwendung  flir  PersoneniQge*  geeignet 
zu  machen  nml  liPtrfflVnde  Kxoin|darf^  dersolben  zu  ronstruii"eii ') 

I'ig.  !  iler  nucldulgentlen  Tafel  .1  ist  die  Dispositionsskizzr  einer  solchen 
Tender- Locomotive  des  llerrn  Kraus.s  und  zwar  specioll  von  der  Art,  wie 

Locomotiven  mit  Achsen,  welche  in  d«rRiohliuig  ihm  geoaecrieehen  Achse 

verbchietiijar  »ind  un<l 

Lucomoüvea  mit  (beöonUereu)  drcbbureu  Achseu,  d.  h.  Maschiueo  mit  einer 
Vorriehtnag,  welche  das  Einstellea  der  Achsen  aater  ebem  m^nkd  gegen  ein- 
ander gestattet.  Ansf&hrlieher  Uerttber  handelt  Professor  Grore  in  Hessin» 

ger'ß  Handbuche  etc.,  Bd.  III,  S.  114  -120. 

1)  II  e  u i-i  u ger'ti  Orjr.m.  Jahrgang  186«,  S.  IT)  untor  der  UeberBcbrift 
Ueber  vierrädrige  gekuppelte  Locomotiven  für  TersoBen-  und  gemiachte  Zöge.* 
(O.  Kranss,  Vortrag  bei  der  Dresdener  Versammlnng  dentachsr  Eisenbahn- 
Taehniker,  im  September  1865). 

2)  Die  allerersten  von  llerrn  Kraais  gebauten  vierrädrigen  Feraonen-Zng* 
Locomotiven  seines  ursprünglichen  Systemen,  scheinen  vierrädrige  Tender- 
Maachinen  für  die  nur  20  Kilometer  lange  Schweizerbabn  von  Oerlikon  (Zürich) 
nach  Salach  gewesm  an  esin.  Man  sehe  hierüber  Hensinger's  Organ,  Jahr- 
gang IS6S,  8.  87.  Miehstdem  die  Maschine  (gleicher  Constmction)  der  Belach» 
Bogensberger-Bahn,  bei  deren  BeHprechung  in  Heusinger'e  Ofgnn  etc.,  Jahr- 
gang 18fiC>,  S.  (/um  er-rt'ii  Mn!«-'  eine  Skizze  derselben  veröffentlicht  wird, 
die  auch  gau£  der  gleicht,  welche  »ich  auf  der  folgenden  Tafel  A  unter  I  (Oldea» 
burger- Bahn- Locomotiven)  vorfindet. 
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soh  he  seiner  Zeit  zuerst  fUr  die  Uldeiiburger  SUatitbaluien  in  Anweudiuig  ge- 
nommen wunleii '). 

Das  Allgemeine  dieser  Disposition  beMtebt  in  Folgendem:  Aussenliegende 
Cylinder,  innenliegender  Rahmen,  gekuppelte  Triebrftderf  tief  gelegter  in  drei 
Punkten  unteiNtfUzter  Kessel  aus  GiisHstahlblcch  und  ein  Rahmcnbaii.  ein 
volIstHiitliirfr  Kii.stenl)aii,  der  >iJiabhäni.'iu'  v(»iii  Kessel  ist  und  xiigleicb  das 
unter  tlem  Kessel  li»'!reii»le  S|M-isewasseru'efiiss  Mldet  ). 

Kine  fernere  Kigenthumliehkcit  der  Krauss'äcbeii  Loinmutiveii  ist  der 
fehlende  Dom.  Statt  dessen  hat  man,  nach  Ilawthorn's  Vorgange')  und 
dem  guten  Beispiele  von  Beyer,  Peacock  A  Co.  in  Gorton  bei  Manchester 
folgend*),  inj  I)anipfraunie  des  Kessels  eine  s(if,'enannte  I)!nii])ftr(K"knnnijsröhre 
angebracht,  deren  Wände  mit  Laugscblitzeu  fUr  deu  Dampfeintritt  versehen 
siud^). 

Wie  alle  menichlicbeo  Werice,  so  haben  auch  die  Krauss^schen  Loro- 
motiven  nicht  bhw  Lob*'),  sondern  anch  TadeP)  erfahren,  letzterer  meist  da- 


1)  Heusinger's  Organ,  Jahrgang  1867,  S.  231.  Hier  wird  das  zur  Pariser 
WdlpAusstelluDg  von  1867  gesandte  Bumplw  dieser  Locomotiven  besprochen, 
was  «ngleidi  das  «nte  EnMogoiss  d«s  am  1.  November  1866  «HMItaeten  Mlnehe- 

ner  Btablissement«  war.    (Jetzt  Lokomotivrabrilc  Krattss  &  Co) 

2)  Vollständigere  Abbildungen  einer  der  neueren  derartigen  KrausR'nohen 
Tender-Locomotiven  (und  zwar  für  die  l >tli-Berg-Iiahn),  folgt  später  unter  den 
dstailUrten,  spccisllen  Beispielen.  Wassergerässe  unter  derLocomotive  linden 
sieh  jedodi  schon  bd  den  Sharp'sehen  TendermMohinen  8.  866,  Fig.  818 
und  814. 

3)  Patent  Specification  vom  21  Mai  1839,  Nr.  8277.  Ferner  bei  der 8. 860, 
Fig.  310  und  311  besprochenen  CriimptQn'.s(ben  Loconiotive. 

4)  ijolburu  (^Clark)  Locomotive  Engiueering.  Ausgabe  von  1871,  p.  259, 
Plate  UI. 

6)  Die  fBr  Oldenbnrg  bestimmte  Locomotive  der  Pariser  WeH-Ansstellnng 
von  1867,  wofQr  Krauss  mit  dsr  goldenen  Meduille  beehrt  wurde,  hatte  folgende 
Hauptdimensionen :  Cylinderdurchmesser  (i,;j.'>r>  Meter,  Kolbenbidi  (>,.')C0  Meter, 
l>arcbme8«er  der  Triebräder  1,&0  Meter,  Achsstand  2,45o  Meter,  Belastung  jeder 
Aehse  10,»10  Tons  (im  arbeitiaiilgMi  Zustande).  Lftnge  des  Koetec  0,980  Meier, 
BreÜe  desselben  1,0  Meter,  Vtrfnmen  der  FenerbBdise  1,8  Cnbikmeter,  Ansabl 
der  Feuerrohre  lf>t'),  Länge  der  Rohre  3,50,  innerer  Darcbmesser  derselben  40 
Millimeter,  \N  anddicke  der  Kohre  2  Millimeter,  Durchmesser  des  iylindrif4then 
Kessels  1,164,  totale  UeizQäcbe  80,114  Quadratmeter.  Die  Dampfspannung  wunle 
zn  10  Atmoflpbiüren  Ueberdmdc  angenommen.  Ueber  Constructions-Detaila  dieser 
LoeomoHTen  handelt  dn  Aaftali  in  Heneinger's  Ofgan,  Jabigang  1868» 
a.  SO  ele. 

6)  GlQck,  Probefahrten  anf  der  k.  k.  Ostemichisdien  Dnlester-Bahn.  Heu« 
Singer' s  Organ,  Jahrgang  1873,  S.  92  etc. 

7)  Der  fünften  Versammluag  (1870)  deutscher  Eisen Ijabn-Techniker  wurden 
Vragea  über  Yerwendnng  vierrldriger  Locomotiven  vorgelegt  (Henelnger's 
Oigaa,  1670,  8.  66),  wobei  sidi  beransstdlte,  dass  man  fflr  die  Oeterreiehisebe 
SadbaliB  nicht  daran  denke,  solche  IxwomotiTen  ni  Terwenden,  and  dass  sie  hti 
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durch  fTzoiitTt.  thi^s  man  sie  für  alle  Zwcikf  und  Falle  als  trleich  bratiohhar 
und  als  völlig  makellos  bezeichnete 'V  Her  Verfasser  kann  sich  hier  auf  ein 
ausfubiiicbe.s  Pro  und  Contra  des  Qegenstandes  nicht  einlassen  und  bemerkt 
daher  nur,  dass  diese  Maschinen  gans  TortreffUch  sind  fiBr  Bahnen  des  Welt- 
verkehrs, wo  man  weder  gewaltige  Massoi  an  traotportiren  hat,  neeh  sehr 
grosso  Fahrgeschwindigkeiten  verlangt,  ausgezeichnet  genannt  werden  mtlssen  sie 
fi\r  Socun  därliahncn  mit  normaler  oder  sclimaler  Spur,  als  Ranglrma-schinen, 
Indu^triemascbiuen  etc.,  ganz  besonders  aber  auch  für  steile  Bergbahnen,  die 
anaserhalb  des  Weltrerkehies  liegen,  worin  aber  Cnrren  ndt  kleinen  Krttnunungs- 
halbmessem  vorkommen,  ein  Iraner  Radstand  erforderlich  ist,  das  gerne  Ge- 
wicht mit  Wasser  und  Brennmaterial  7.nr  Adhäsion  niitwirict  und  die  bei  nUig- 
lidist  frerinprcm  (Jcwidite  eine  grosse  Heizfläche  besitzen. 

\'on  <len  vielen  bemerkenswerthen  Locomotiven  anderer  Constructemre  ans 
der  Zeit  der  GOer  und  70er  Jahre  notiren  wir  nachstehende. 


der  Kaiserin-BlisabeCh-Baha  fstadesa  verboten  rind.  —  Im  Referate  der  sechs- 
ten VerpBmmlung  der  t;ennnnteu  Techniker  (im  Jahre  1874),  finden  sich 'S.  200 
foIg?ntle  Aiij:nl)eii :  „  Die  Locomott ven  der  1  d  e  n  b  u  r  p  i  8  c  h  e  n  Stante-Eisenbahnen 
sind  i>uiiiiiitlich  vierrädrig  und  •gekuppelt.  Dio  grösseren  Maschinen  dieser  Art, 
welch«  ebennwohl  für  Fersoaenzüge  wie  ffir  Gfitersfige  verwendet  werden,  baheo 
einen  Radstand  von  2,460  Meter  nnd  «inen  Raddnrebnesser  tob  1,80  Meter.  Die 
Räder  sind  gleich niüssi<z;  belastet.  Die  Belastung  wird  auf  die  Vordeiaclis«  dnrcb 
jtwei  Lün^isfedorn,  auf  <li<»  Hinterachse  <bircli  eine  Qn»'rfed«'r  iil(ortr:ii.MMi.  Diese 
Ma«chiiien  befurdern  Peiäuncnziige  mit  Cii!.si-hwindij;kf  itoii  bis  /.u  reicblicb  (;o  Kilo- 
meter pro  Stunde  (8  dentsche  Meilen  pro  Stande),  ohne  da.<)s  der  Gang  der.selbeu 
«in  «rheblich  «nmbiger  wird.  Bs  haben  diese  vor  solchen  dreiachsigen 
Maschinen,  bei  welchen  die  Belastnng  sweier  Achsen  dnrcb  Balander-Vermittelnng 
nur  einen  Punkt  cnncentrirt  ist,  den  Vortheil,  dass  Entlastungen  der  Vorderrüder, 
wt'b'lic  nliiH'hin  Iner  ffiirker  als  gewöhnliche  Lntirnuler  belastet  sind,  durch 
Schwankungen  um  eine  hori%ont4ile  (Querachse,  weniger  leicht  bewirkt  werden. 
Dagegen  macht  sieb  bei  Qeschw{nd%k«iten,  wdch«  das  obig«  MaaM  ibetiehrfiten, 
der  Einflnss  des  kleinsn  Radstand««  (durch  scblSngelnde  Bewegungen  in  korsen 
Bögen)  nnd  tlna  Vorhandensein  von  nur  vier  Auflagerpnnkten  durch  Schwan* 
knngen  nm  deren  Din^onalenl  in  stürkcrerii  (Jrnde  bemerklmr  liieriliirc)i  ist  der 
Gang  der  Maschinen  bei  groftscn  (tesrhwintiigkeiten,  besonders  in  j^eniden  Glcis- 
atrecken  und  stets  dann  ein  weniger  ruhiger,  als  der  der  dreiachsigen  Maschinen, 
wenn  die  Ql«isl«ge  kein«  gute,  wenn  die  Badreifen  aasgelanfen  nnd  nnmnd  nnd 
wenn  sdtlieber  Spielranm  der  Achsschenkel  in  den  Legem  vorbanden  ist." 

1)  tlinsichtlicb  des  Kinwnrfes,  dass  xweiachsige  Loeomotiven  immerhin  «in 
ilbnücbc»  oder  gleiches  Unglück  wie  (1842,  S.  .3.50)  auf  der  Versai Her- Hahn  ver- 
anlassen künnen,  bemerkt  Herr  Kraasa  (Heusinger's  Organ  1866,  S.  16  etc.) 
selbst,  dnss  bei  gaten  (s.  B.  Iirnpp'scben)  Onssstablaehsen  nnd  bsi  hin- 
reichender (?)  Stirke  derselben  denurttges  nie  (?)  sn  hefBrchten  ssi! 

Im  Engineering  (vom  12  Januar  1872),  wird,  unter  der  Ueberacbrill  „Vier- 
riidrige  Loeomotiven",  letzterer  Behauptung  widersprochen  und  die  Besorgniss 
hervorgehoben,  webbe  ilie  zutiobmende  N  erwendung  vierrädriger  Loeomotiven 
Tür  starken  Personenverkehr  auf  dem  Continente  veranlaMeu.  Mau  sehe  deshalb 
aneh  Il«nsinger*s  Organ,  Jahrgang  1878,  8.  117. 
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Beyer,  Peacock  A  Co.  in  Oorton  beiMancliester  liefern  ebenftlls  vor- 
trefflich aiii;i-oi-(lnete.  viurrüdrige  TenderloconiotiTen .  uls  ReiKpiel  derst'lben 
ritiron  wir  die  M;isrliitii-ii.  weirhe  diese  Firma  n.  A.  ftlr  die  Qreat  Northern 
of  Sootlaml  Eiseiiiiahri  luiuti-ii  '). 

In  Kiigland  ülierUuupt  iiiaclitou  >ic'h  mit  zweiachsigen  Tunderma-sclii- 
nen,  anent  bei  Gelegenheit  der  Londoner  intemetionelen  Anntellung  von  1869, 
die  Firma  Mann  in  g,  Wardle  A  Co.  in  Leeds  flkr  weitere  Kreise  bemerk* 
har ').  KiRenthüiHlirli  war  hier,  dass  raan  einen  Kasten  für  das  Spcise- 
wasscr  s;»(  ( clfiirmiK  ül>er  dein  LaiiL'keHsel  iri'laL'fi t  hatte.  Seitw&rtti  am 
Keüt>el  befanden  sich  Uebalter  zur  Antnahuiu  des  Ilciziuaterials. 

Mit  ebenfidb  lattelfonuigen  ober  dem  eylindriicben  Kessel  angebnditon 
Wanerkasfen  pvoduclrten  Henry  Hughes  A  Co.  in  Longhborongh  eine  vier- 
rädrige Tendermaschine  Ihm  ilrr  Weltaunstelluntr  in  Pari»  im  Jalire  IHiiT  <) 

Ein  {gleiches  Exeujplar  hatte  dieselbe  Finna  zur  WiiMier  Wt  ltausKteilung 
1873  eingenandt.   Nähere»  hierüber  in  den  nnten  citirten  (Quellen'). 

Von  zweirädrigen  L<ocomotiven  französischer  Masehinenfabriken 
OMchten  sieh  bereite  im  Anliuige  der  M)er  Jahre  die  der  Pariser  Finna  An- 
jnbault  für  Kdhlenbahnen,  IliittenwerkdIenKte,  als  Rangirmaschinen  etc. 
bemerketiswertli.  In  Ile  u s  j  n  lmt \  Ortraii  ')  werden  diese  Locmnotiven  (unter 
der  l  ehorsc  liriff :  „Hangir-Masc  hinen")  sehr  lielnbf  und  zwar  nach  den 
Erfahrungen  auf  den  ausgedehnten  Hüttenwerken  der  Herren  de  Wendel  in 
Hayange. 

Zur  Pariser  Ausstellung  von  1867  sandten  die  Werkstätten  von  G  raffe  n- 

Staden  eine  fftr  die  bailisrbe  Staatslmhn  für  creinisihte  Züge)  bestimmte 
Tenderlocoujotive  ein,  die  als  ('<inrnrrentin  der  dauiaLs  j{leichzeiti<;  aust^e- 
Htellten  Kra uns 'sehen  Maschinen  galt.  Krstere  Maschine  hatte  jedoch  statt 
des  kastttiOraiigen  Bahmeni  (bei  Kranes)  einen  solchen  aus  T-Eisen  etc. 
Grossere  Abbüdmigai  dieser  Elsasser  Locomotive  liefert  Couche^. 

Auf  derselben  Pariser  Ausstellnng  (1H(;7)  fand  sich  auch  eine  von  der 
belgisL-hen  Societ«'*  Couillet  <j;elieftTt<'  Tendermaschine  mit  Hliiidaclise 
(S.  371)  und  mit  innenlicgenden  (  vlindern,  wobei  man  auch  ilie  iieusinger 


1)  Clark     Colbnrn,  Rscent  prstice  in  tbe  looomotive  cnglne  etc.  p.  f9, 

Bl  22 

2)  Sammnuu,  ileiit.s(  her  nnitli<:her  üericbt  der  Londoner  Ausstellung  von 
1862,  Uefl  XVII,  Clawe  »,  S.  467. 

8)  Hcnsinger*s  Oirgen,  Jabripuig  1867,  S.  S44  nnd  ebendtMlbst  1866  mit 
Abbildangen  anf  TiM  IX.  Bekannt  waren  diese  Locomotiven  in  Bauend  („con* 
traetors  enginea"  genannt)  lingst  wid  vidflich  beim  Eisenbahnbane  an  Erd«  and 
Meterialtransport  verwandt. 

4)  Deutscher  officieller  Bericht  über  die  Wiener  Weltausstellung  von  lö73| 
Bd.  II,  &  889  nnd  Behalten brand        Locomotiven*,  8.  15. 

6)  JehrgMg  1866,  B.  187.  Die  bdgsgebene  TtM  XYl  entbilt  vier  Ab- 
bUdnngen  der  Anjubnnlt'schen  Locomotive. 

6)  Voie  Mat^riel  Roulnnt  etc.  Tome  II,  p  3'i4,  PI.  XIX  und  XX.  Auch 
Scbaltenbrand  liefert  Beschreibung  und  AbLiildung  in  ühland's  praktischem 
llieehhMii*Conetraelenr,  Jahrgang  1868,  8.  885,  Tefid  88a. 
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V.  Walüegg'sche  Steuerung  (8.  381)  in  Anwendung  gebracht  hatte'). 
6 r Am 8 er e  Abbildungen  die«er  Locomotiven  finden  sich  ebenfiüb  bdCouche  -)- 

Seit  einigen  .laLren  baut  man  in  den  Ktablinementii  der  Soriett^  Cockerill 
in  '^•■laiiiu'  ( ui^itrünf^lich  fiir  »lie  IkMlürtiii^si'  iIcs  anstredeluiton  Werkes  Nollist) 
Irmiii  i.iuotiveii  mit  stTtical  stelienileni  l^aniptkessel  von  der  allgcinciiu-ii 
Anurdnung  wie  l-'ig.  2  auf  Tafel  A,  die  auch  als  iialtgiruJa^cLlinen  für  die 
Bahnhöfe  vielfach  Anwendung  finden  sollen*). 

Wo  es  darauf  ankommt,  Temlerlocomotivcn  fUr  induMtrielle  Zwecke  mit  kurzem 
Rad-stande  und  sehr  gediän^rf  um  Hau  zu  liesitzen,  ist  K<^gen  derartifje  Maschinen 
Nichts  einzuwenden,  nur  ist  ertorderlieh,  dass  man  für  einen  hitdan<j:lich  trro>seu 
\\  a.sherruum  »urgt,  weil  :»unbt  lütht  l>ampf  genug  geliefeit  werden  kann,  indem 
die  verticahtohenden  FenenrOhren  dm  geaammten  Kenelraiim  sehr  beichTinkftn. 
Daaa  sich  Tertiod  gestellte  Dampfkessel  nor  für  gani  q»edelle  Zwecke  (Bigi- 
Zahnstangenbahn.  S.  iJl.  Fig.         nicht  aher  für EisonbahnlocoinoUven  aber- 

baupt  eiu'iien.  wnnle  bereits  S.  'M2  (Note  Y)  erwähnt. 

l)er  VdUbtaiiiligkeit  wegen  muss  der  Verliusser  uuch  auf  die  zweiachsigen 
Lucumotiven  der  k.  k.  österreichischen  Staat8-£i8eabahi)-Gei»eIh>i:haft  ^System 
Engerth,  S.  bTb)  Terweisen.  In  dem  grossen  bereits  dtirten  Haswairschen 
ZeichuungBwerke  (Lucomotive  Typen)  findet  »ich  diet>e  Mascbinengattnng  anter 
2kr.         Aeludiche  folgen  später  als  System  Behne  Kool. 

Von  ileut.schen  Masclunenhauanstalten  hesrhäftigte  sich  besonders,  nächst 
Krauss  in  München^),  mit  dem  Baue  vierrädriger  Locumutiveu  (mit  Schlepp- 
Tender  oder  als  Tendermaschinen)  vomigsweise  die  Karlsroher*)  Fabrik, 
die  DarmBtftdter*^  die  Maschineniabrik  Zorge  (am  Hant)')  und  die  Ma- 


1)  Ueuiiiuger's  Organ,  Jahrgang  lb67,  S.  841.  Auch  d«SS«n  Handbuch 
der  EiaeDbahn-Tecbaik,  Bd.  HI,  S.  987. 

S)  Voie  MatMsl  RouUnt  ele.,  Tome  II,  p.  S88,  Fl.  XX. 

3)  Mau  sehe  hierüber  auch  Pettholdt  in  Hensinger's  Handbuch«  «Ic 
Bd.  III,  S.  1006  «od  in  Schaltenbrand's  Werke  »Die  fxleomoliTen^  &  6« 
und  C7. 

4)  Ivruusä  hat  »ich  auch  die  Aulgabe  gestellt  für  »ecuudure  liahueu 
Locomotiven  so  bauen,  die  jedes  BedBrfniss  su  beMedigeo  im  Stande  sind.  Nach 
Hensinger's  Organ,  Jahrgang  1871,  S.  SS,  werden  dieselben  von  derHiindieBsr 
fabrik  für  eine  Arbeitsleistung  mmi  7  bis  150  Maschinenpferden  und  in  Verhält- 
nissen gelietert,  welche  die  vorboiuerkte  Quelle  versdchneL  Mau  Mhe  bieräbcr 
auch  Fetzhuld  ^l.oconiutive',  S.  167. 

5)  Ueusioger's  Organ,  Jahrgang  1865,  S.  239  ^Air  den  Dienst  auf  der 
Kiaenbahn-Sehlff brücke  Bber  den  Rhein  bd  Maxan).  Nach  Sehaltenbraod 
(.Die  Loeomotiven",  S.  168)  baut  die  Karliniber  MascbineBbaoanstalt  jelst 
Tender-Locomotiveii  Hir  schmale  und  normale  Spurweiten  als  Specialität  inlOver- 
schiedeuen  Typen.  Kiiie  vollständig  tabellarische  Uebersicht  der  Hauptdinieasio- 
nen  und  Leistungen  dieser  lü  Tjpen  giebt  Schalteobraud  a.  a.  O.,  S.  162 
und  168. 

6>  Sehaltenbraod  a.  a.  O.  8.  181.  Bis  1878  hatte  diese  Fabrik  bereits 
88  Tonder>Looomotiven  geUsfart 

1)  Diese  Fabrik  baut  vonngsweise  normaispnrige  LocomotiTen  mit  sMmi- 
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scbinenbU'Actieii-GeBelbcluift  (vormtls  Georg  Egestorf!)  in  Linden  tot 
HinnoTer. 

Der  hinr  zu  Goboto  strhondr  Kaum  frf»taftrto  rinf  ^^rosspro  Anzahl 
Skizzen  und  ein  möglichät  vollständige»  Dimcnsionsverzcichims  nur  von  Loco- 
notfren  dM  tetetgenannten,  demYerfiMerbeeondera  befreundeten  und  n^^b 
nmfiuigreiclisten  EtabSsMments,  benebnngtvdse  anf  den  neebher  folgenden 
Tifeln  B  und  C  (Fig.  1  bis  mit  24)  Seite  ißS  und  464  aufzunebmen. 

Es  dürfte  fornrrhier  der  peeiprneto  Ort  sein,  einer  für  SeamdÄrbahnen  be- 
stimmten vierrädrigen  Locomotive  zu  fredonken.  welche  durch  eine  von  der 
Dircction  der  Rheiniscben  EbenbahngesclLsclmft  in  Cöln  gestellte  Prcisauf- 
gibe  enfetenden  ist  Die  Aufgebe  bestand  banptsftcUieh  darin,  Iftr  Beeondir- 
balmen  eine  vienidiige  Locomotive  mit  Scblepp>Tender  su  construiron,  wobei 
das  Üeherschreiten  der  Fahrzeit  von  40  Minuten  fl\r  die  deutsche  Meile  (11,5 
Kilometer  Geschwindicrkoit  pro  Stunde)  diurh  eine  besondere,  antomatiscb  und 
sieber  wirkende  Vorrichtung  unbedingt  verhindert  wird')- 

Die  betreffende  Aufgabe  wurde  gelöst  und  zwar  durch  den  Obermascbinen- 
m^Bter  Grnnd  in  Breslant  dem  man  auch  den  Prds  (von  1000  Thalem)  in- 
erkannte. 

Nachher  wtu'de  (JriiiHrK  Projeef  in  Ooslorroich  fvon  Mannhard  in 
Mödlintr)  ausgeführt  und  mit  einer  solchen  Loconintivn  ox|»nrinipntirt.  und  auch 
zufriedenstellende  Resultate  erlangt.  Hierüber,  so  wie  über  Speclalitateu  der 
MMdiiiM  bat  Herr  Insp.  Tilp  in  Hensinger's  Organ  (1874  8.  fiS)  bericbtet, 
vwans  nir  Folgendea  entnehmen. 

Bei  der  zweiachsigen  Grund^schen  Locomotive  sind  die  vier  anf  den 
Scblenen  sfoliondon  RJldor  znnivchst  dazu  bostimmt,  den  ganzen  Bau  zu  tragen, 
(sind  Laufiräder ),  die  man  aber  auch  zugleich  als  Äßttel  zur  Bewegungsfort- 
pflanzung benutzt.  Auf  den  Scheiteln  dieser  Räder  ruhen  und  laufen  nämlicb 
FkictionaroOen,  wddie  anglich  die  Trieb-  und  Knppeirftder  dar  Locomotive 
sind,  Kurbeln  an^sesteckt  baben  etc.  Diesem  i;em&sii  liegen  ancb  die  beiden 
vorhandenen  aussenliepcndon  Dampfrylindor  hAhor  als  pew^hnlich.  die 
Steuerung  ist  ausserhalb,  die  Wasserkastm  brtinden  sich  zu  beiden  Seiten  «les 
liegenden  Röhrenkessels,  die  Kohlen  rückwärts  auf  der  Plattform  etc.  etc. 

Der  Apparat  nur  Begrennmg  der  Gesdiwindii^it  liegt  mterbalb  des 
Kessels.  Derselbe  bestebt  ranichst  aus  einem  vierkugeligen  Regulator,  der  bei 
Ueberschreitung  einer  Gcschwindigkdt  von  40  Ifinuten  pro  deutscho  Moilc  ein 
Ventil  öffnet,  das  den  Kesseldampf  in  einen  rylindor  treten  lÄsst  und  dr-sen 
Kolbenstange  auf  eine  Blindachse  wirkt,  deren  Hebel  gusseiserne  Bremsklötze 
an  die  R&der  drückt  etc.  etc. 

Ansser  dieser  ersten  Versnchsmascbine  ist  Weiteres  nicht  bekannt  ge> 
worden.  Grosse  Hoffnung  für  eine  allgemeinere  Verwendung  dieses  Locomotiv« 
sjstomea  Ihr  SeomdAr-Eisenbahnen')  hegt  der  Yeifssser  nidit 


dorn  Kssssl,  sowie  sohnwlspnrige  mit  stdisodem  odsr  Hegendem  Kessel.  Aas- 

führlieh  mit  AbbOdangan  b^leitet  bd  Schaltenbrand  a.  a.  O.,  8.  166. 

1)  Du  vollständige  Preis>Frogmmm  ilndsc  steh  abgsdniekt  in  Hensinger*B 
Organ.  Jahrgnng  1872.  S.  229. 

2)  Der  Verfawer  benutzt  hier  die  Gelegenheit  den  „Grundzügen  für  die 
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B.  S«ehsr&drige  Locomotiren. 

Der  bekannte  GmndtjpoB  der  8tephenson*Bdien  drebchdgen  Leeomo- 
tive  Tom  Jalire  1883  (8.  sIs,  Fif.  289)  mit  einem  groesen  Triebnde  in  der 

Mittn,  nahe  dem  Schwerpunkte  des  «»anzen  Baues  und  mit  zwei  Laufrädorn;,  wovon 
das  oinc  vor  der  Feuerkiste,  das  andere  hinter  der  Rauchkiste  ]>laoirt  ist,  wird 
noch  jetzt  in  England  fa»t  allgemein  (mit  Recht)  als  gute  Scbnelkugs-  und 
Coarier-Muclune  beaeichnet  Anf  dem  Continente  (mit  Aosnakme  t.  &  enf  der 
L^ndgr-Breedener^ElBenbahn),  wo  nicht  wie  in  Englind,  viel  Ueine  Zflge,  oime 
grosse  Lasten,  mA|^chst  schnell  befibrdert  wordon  müssen,  hat  men  in  jOngster 
Zeit  geirli^nlif.  dfo^o  T^romotivirattang  durch  solche  mit  zwei  gekuppelten 
TriebrÄdcni  ersetzon  zu  raunsen  '),  was  u.  A.  aus  der  Betrachtung  von  Tafel  B 
erhellt,  worin  die  Schnellzugs- Personen -Looomotiven  der  verschiedenArtigsten 
Continental-Maschinen  nuammengeetellt  sind.  Indem  der  Verfuser  Uniiehtlieh 
nufllliflicher  DanteUung  einer  dieser  beliebten  englischen  Locomotiven  auf  die 
Skizzen  und  Dimensionsangaben  in  dem  später  folgenden  Abschnitt  ,.\usfilhr- 
liche  Beschreibung  einiger  Locomotiven  der  Gegenwart"  verweist,  bemerkt  er 
hier  Folgendes: 

Die  8tephenson*8che  dreiachsige  SchneUsogiloeemotive  mit  ebemLmif- 
mde  baut  man  bald  mit  Inside-^  bald  mit  Ontside-Pylindem,  bald  mit  Innen-> 


Gettaltnng  der  seeandlren  Eisenbahnen*,  welche  die  Oonstanser  Eisto- 
bahn^Tsehaiksr-Yenamnlnng  (Jnni  1876)  an^Mlellt  hat,  Volgsndfls  sa  ent- 
nehmen : 

a)  Secandäre  Eisenbahnen,  mit  normaler  Spurweite  von  1,435  Meter, 
welche  »n  die  Hauptbahnen  schlieaseD,  aollen  die  Fahrgeschwindigkeiten  40  Kilo- 
melsr  ]hn>  Stande  nidit  flbcraehrslten. 

b)  Secnnd&re  Eisenbahnen,  welche  snr  Vermitteinng  des  Güterrerkehn  und 
für  den  Local-P  e  r  p  o  n  on  -  Ve  r  k  eh  r  bestimmt  sind,  sollen  bei  normaler  Spur- 
weite (1,435  Meter)  eine  Fahri;eschwindij;keit  von  15  Kilometer  nicht  überschreiten. 

c)  Für  secundäre  Eisenbahnen  von  1,0  Meter  oder  0,750  Meter  Sparweite, 
wobei  die  grOsils  Vahigeschwlndigksit  anf  15  Kikmieter  pro  Stande  besehrialii 
wild,  treten  eiMditeRide  Baoh  nad  BetaMisbestimmuDgea  ein. 

Nseh  Ober-Raurath  Buresch  in  Oldenburg's  Schrift  „Die  schmal- 
•puripe  Eisenbahn  von  Ochuld  nach  Westerstede"  (Hannover  1877)  ist  zu  rathen, 
bei  solchen  Bahnen  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  20  Kilometer  pro  Stunde  nicht 
sn  übsfiehrritsn. 

1)  Oorch  entsprseliende  Fedevspaannng  liest  rieh  lisi  den  Stepbenson- 
sehen  PersonenlocomotiTatt  mit  einer  einzigen  Triebachse  in  der  Mitte  des  Banss, 
wenn  man  will,  fast  das  ganze  Gewicht  auf  diese  Ach^e  mm  Aufgriffe  bringen. 
Allerdinga  kann  dann  diese  Acbae  leicht  mit  mehr  als  UUüO  Kilogramm  oder 
14  Tons  als  dss  empfehleoswerthe  Mamimnm  (Technische  ▼erdnbamagen  vom 
Jnni  1076,  8.  18,  |.  lOÖ)  bdastet  werden.  Bei  snglisehen  Loeomotiven  soll  die 
Belastung  einer  Achse  öfters  16,2  Tons  betragen  (Schaltenbrand  „Locomo- 
tiven". S  .■i.3.3).  Nach  Ileusinger's  Handbuche,  B«l.  III,  S.  982  (Note)  sol' 
die  stirkate  Achaenbelaatnog  bei  deu  Locomotiven  der  Wiener  Ausstellung  von 
1878,  doch  nicht  mehr  ala  13,80  Tons  nnd  swsr  bei  einer  fransöaiBchen  Ma- 
schine (Aeht>Knppler)  aas  Crenaot,  betiagen  haben. 

29» 
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tMld  ntt  AonwonhiMiii)  oder  mit  der  GomMiiatioii  bdder  (IniittiiralinMn  fikr 

dte  Mebräder,  Aiissenrahmon  ftir  die  Laufr&der)  und  wobei  man  endlich 
auch  znwoilon  die  Hintorarbso  (nach  Cudworth^)  S  .?rtri.  Fiir  328,  tintor  der  • 
Foufrkisto  placirt.  wenn  letztere  für  pewisses  Brennrnafcridl  sflir  lanjr  gemacht 
worden  muss.  Höchst  selten  bringt  man  das  hintere  Laufrad  so  an,  wie  bei 
den  Stepheneon'eeben  Haecbinen  ans  dem  Jahre  1845  (Fig.  806  und  807>, 
wo  8&mmtliche  Achsen  swiiehen  Feaer-  und  Rauchkistc  ließen,  indem  man 
hierdurch  zwar  einen  kürzeren  Achseteiid,  fikr  SchneUsugnuMchinen,  aber  einen 
viel  zu  unruhigen  Ganp  erhalt. 

Eine  eigenthUmliche  dreiachsige  Locomotive  mit  zwei  gekuppelten  Trieb- 
rädern, wM»  B.  Hartmftnii  In  Cheninlts  merrt  für  eicbalKhe  GeUrgs- 
Ebenbahnen  conitmlrte,  ist  Flg.  8  TaCd  A  Rkissirt  Das  (vordere)  Lauf- 
riidorpaar  liest  hier  in  einem  Bissel* sehen  einachsipen  Gentelle  S 
Fig  324).  welches  letztere  durch  Anwendunp  einer  QuerluilaiK  iorfeder  inodificirt 
ist  Mit  diesen  fallerdinps  nicht  znm  SchncUfahren  pecipiuteni  Locomotiven 
soll  man  Curven  von  200  Meter  Radius  (und  weniger)  mit  Steigung  von  'Ao 
gans  Tottrefflieh  befthrm  und  wird  bebaaptet"^,  dass  die  Reibangen,  gegen 
Loeomothren  mit  drei  iteifbo  Achsen  f unter  sonst  gleichen  Umständen)  mehr 
als  18  Procent  gerinper  sein  sollen.  (Abbildungen  in  verhaltni<<smässip  groseem 
Maas.«i8tabe  liefert  Heusintrer  a  a.  0/).  In  jünpster  Zeit  scheinen  diese  Lo- 
comotiven  durch  solche  mit  dem  Nowotny 'sehen  Yordergestelle  (S.  429, 
Flg.  858)  mdur  oder  weniger  T«drftngt  sa  werden. 

Eäne  ber^  gleichftns  sehen  von  R.  Stephen son  in  Anwendung  ge- 
brachte  I.ocomotfvendisposition  (S.  ?58,  Fip.  wobei  sammtliche  Adisen 

zwischen  Feuerkiste  und  Rauchkistc  liepeii.  die  heidou  Hinterachsen  aber  cre- 
kuppclt  sind,  werden  neuerdings  noch  vieltacli  benutzt,  u.  A.  auch  bei  der 
Altona-Kieler-Bahn,  als  Maschine  für  gemischte  Züge.  Man  sehe  deshalb  die 
betreiende  Skizae  anf  Tafel  B,  sowie  in  Benig  anf  Dimensionen  nnd  Gewichte 
die  zupchörige  Tabelle  8.  464. 

Beliebte  vieUMh  angewandte  schwere  Ofiterangmasdiinett  mit  drei  ge> 


1)  Colbnrn-CIark  fAnsgab«  too  1871),  LoeomotiTe  Bngiaeering.  Plai« 
I,  n,  in  md  IT.  Fsmer  K  Issne  r  „Zasammsnstellnng  geganwirtiger  LooomotiT« 
Systeme  vnd  deren  Abarten".  Heusinger's  Organ  etc.,  Jahrgang  1872,  S  R.*». 
Hier  findet  man  anf  Tnfel  V  ,\bbildunpen  solcher  Loeorootiven  für  enp1i.>ichp, 
ägyptische  und  deutache  Rabnen  (Cöln-Minden,  Mchsiüch-twhroieche  Bahn).  Eine 
88  TOns  schwere  Sdinellsngsmasdiiae  fBr  die  LoDdoii>Brighlon-  vnd  Sonth-Coiwt- 
Bailway^Baha  bespricht  der  Engineer  Tom  17.  September  1875,  p  198.  DImc 
Maschine  ist  mit  TuMile-Cjlindern  von  17  Zoll  Durchmesser  and  24  Zoll  Kothm- 
hub  aasgestattet,  hat  Triebräder  von  fi^',  Fuss  Dnrohniesser.  während  jedes  I-«nf- 
radpaar  iy.jFnse  hoch  ist.  Diese  Maschinen  sollen  zuweilen  mit  48  engl.  Meilen 
(77,188  Kilometer)  Geschwindigkeit  pro  Stunde  fahren. 

8)  PassagierloemnotiTen  für  die  Somh-Eastem-Railway.  AbUldnngen  Im 
Bagineer  vom  24.  December  1875. 

3)  Heusinger'H  Orpan  etc.,  Jahrpanp  lf*fir,.  S.  l.SS,  Tafel  XII  Ferner 
Sammann  im  deutschen  ofttciellen  Berichte  über  die  Weltausstellung  in  London 
Tom  Jabre  1868,  Heft  XVII,  Claase  5,  S.  488. 
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kuppelten  A^Mimrlidiflii  Feuer-  und  RauchkiBteinirden  Fig.  4,  TaM  Aao  akis- 
Dit,  du8  damit  mwoU  Innen«  als  Auaeenqrlinder  angedeutet  lind.  In.  andecen 

Mustern  fiiulcn  sich  diese  Maschinen  auch  auf  Tafel  C  (alfl  Maschinen  fOr  g&- 
OUBchtc  Züge)  iK'h^t  ziifrehorigen  Tabellen  über  I>iinon-^ionen  und  Gewichte. 

In  Deutschland  tindet  dies  System  ganz  allgeuR  iiie  Anwendung,  so  nament- 
lich bei  den  bayrischen  ätaat^bahneu  ^Ma^schinen  aus  der  v.  Maffei'schen 
Fabrik)  sum  Befiüiren  der  steiloi  Streckmi  im  FiehtelgeUrge*),  ftmer 
zum  Betriebe  der  würtomborgis»  heu  Alpenbahn,  insbesondere  der  Strecke  Oeil- 
lingen-riiii  ^M:isi  hinen  aus  der  Kessler'schen  l-'abrik  in  Esslingen)  ') 

L«'tzteris  Ktablisscment  lieforte  aucli  viele  Locomotiven  dieser  Gattung 
(mit  Aussenrahmen)  für  die  Odes2»a-iialta-liahu,  wovon  später  eine  ausftihrliche 
mit  AbUldnngen  begleitete  fieschieibung  fblgm  wird. 

Nftcbstdem  vetifen^  man  das  ganseSyatem  (nutAnaaenqrlinton  undLi- 
side-Rahmcn)  auf  der  hannoverschen  Südbahn,  wo  aich  ebenfalls  das  BedtLrfiiiss 
eines  kurzen  Achsstandes,  wegen  des  Durchfahrens  scharfer  Cunen,  mit  be- 
deutender Adluisionskraft  wegen  Austeigungen  {hin  m         vereinigt').  Mit 


1)  Ueber  die  Maschinen  der  Fichtelgebirgsstrecken  reidankt  der  VerfMeer 

Herrn  v.  Maffei  nachfolgende  N^oti/.en:  Die  G  gekuppelten  Triebräder  haben 
4  FoK«  englisch  Durchmesser,  die  beiden  Dampfmaschinen  18  Zoll  Cylinderdurch- 
niesser  und  26  Zoll  Kolbenhub  haben  Feuorkist«  und  Kessel  1400  Quadratfuss 
Ueialllebe,  wobei  die  Maachinen  nüt  rinent  Oampfdmeke  tob  10  Atmo^liiren  ar- 
beiten. Cylinder  ond  Itahmen  sind  avaaeaUeguid»  der  Badataad  beMIgt  10  Vttaa 
englisch  und  das  Gewicht  der  Maschine  im  dienstfähigen  Znstande  ist  660ZolIctar. 
Auf  der  sugenanuteu  schiefen  Kbene  zwischen  Neuenmarkt  und  Scborgast  (die 
auf  %  Meilen  eine  öteigang  von  '/^^  und  auf  fernere  7«  Meile  eine  Steigung 
Ton  y,o  bat)  werden  Oatenage  von  80  Wagen  860  ZoUetnr.  Gewiciit)  mitlelil 
sweier  soleher  Locomotiven  beflirdeck,  ao  daaa  auf  jede  Maaddiie  eine  Laak 
von  8750  Gtnr.  kommt.  Eine  solche  M:\scbine  nebst  Tender  wiegt  dabei  (gefüllt) 
1000  C'tnr.  Auf  der  Steigung  von  '/^^  wird  mit  einer  Geschwindif^keit  von  2 
dentacben  Meilen  pro  Ötuude  gefahren.  Die  in  Wien  ^1873)  ausgestellte  M  affei- 
•ebe  dreiaebdge  Maacbine  iDrd-Kuppler)  findet  man  in  a<^n«r  Abbildung  bei 
Sobaltcnbrand  .LoeomoUve'*  Tafel  XVIII. 

S)  Die  schweren  Güterzngmaschinen  der  Würtembergisohen  Biaateeisenbabn 
haben  (nach  gütiger  Mittheilung  Herrn  Kessler'«)  Innenrahmen  und  Aussen- 
cylinder  von  Ii)  Zoll  englisch  Durchmesser,  24  Zoll  Kolbenbub  und  eine  Heiz- 
fläche vou  QuadratfuM.  Die  drei  gekuppelten  Bäderpaare  haben  Darcb- 
meaaer  von  4*/,  Fnaa  engliacb.  DaaOewieht  der  gaaaen  Haadiine  (ebne  Tender) 
bctrigt  leer  88  Tonnen  und  gcfiUlt  86  Tonneo.   Schöne  Abbildungen  folgen  apiter. 

Z)  Die  vDii  Schwnrtzkopf  in  Berlin  für  die  hannoverschen  Bahnen  er- 
bauten Livstzuglocomotiven  hüben  ebenfalls  luneurahmen  und  Aussencylinder. 
Leutere  haben  14  Zoll  engl.  Durchmesser  und  25  Zoll  Kolbeobub,  die  Triebräder 
4  Vnaa  b%  ZoU  DnrehaMaaer  ond  11  Ynaa  10  Zoll  Aebaatand  (4  Fnaa  10  Zoll 
Sotlinranng  der  Hinter*  und  Mttehicbae,  1  Fuaa  BlMCnnrang  der  Ulttel-  und 
Vorderachse).  Die  directe  Helsfiäche  (Feuerkiaie)  bebdgt  80  Quadratfuss,  die 
iodirecte  Heizfläche  (Röhren  von  14  Fuss  Länge)  1050  Quadratfuss,  die  Total- 
heiztitiche  also  113U  Qoadratfttss.    Das  Gesammtgewicht  der  Maiichine  vou  660 
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AuBsenrabmen  und  Inside-Cjlindem  verwendet  mau  femer  dieee  Haschine  u 
($m  der  A.  Boriig'sclien  Falnrik)  auf  der  MiederMblnriteb-Mirldiehen  Bahn 

und  mit  Innenrahmen  und  Outsidc-Cy lindem  (ans  derselben  Fabrik)  beim  Be- 
triebe der  Saarbrückor  Bahn'  Vnii  letzterer  Anordnnnjf  timlen  sich  auch 
Locomotiven  (aus  der  Karlsruher  l^'abrik)  auf  den  badisrhcn  llahneii  und  mit 
Inside-Rabmeu  und  iuäide-Cylindeni  (^ebeulaiis  aus  der  Karlsruher  Mascbinen- 
lUnrik)  auf  don  belgiBchan  Staatthahnen^}. 

In  England  icb^nt  dieae  LocomotiTgattang  nieht  viel.  Jedoch  miter  Andenn 
auf  der  Mancheater  -  ScbefBeld-  und  Lincoln-Eisenbahn  (am  der  Fabrik  von 

Sharp  Brothers  &  Comp.,  als  Beyer  erster  Constructeur  war)  in  Anwen- 
dung gekommen  zu  sein.  Nach  Form,  der  Detailconstructioii  und  Ausführung 
kaiin  man  die^e  (Beyer 'sehen)  Locomotiven  als  wahrhalt  ausgezeichuete 
Muster  der  Oattung  betrachten*). 

Auch  Neilton  In  Olaagow  lieferte  derartige  LocomotiTen«> 
In  Fnakreicb  Undet  «ich  das  Manehiweiiajftem  Fig.  7,  Taf^l  A  beeonden 
auf  der  Faris-Lyon-Marseiller  Linie  in  Anwendung^X         auf  der  Orleaas- 

Bahn  (von  Polonceau  mit  Ansscnrahmen  und  Inside-C'ylindem) ^  und  auf 
der  Paris-St.-Germain-Bahn,  mit  Inside-Bahmeu  und  Aussencylindom. 

Bei  mehr  oder  weniger  in  Krümmung  liegenden  Bahnen  logt  man  zuweilen 
die  dritte  gekuppelte  Achse  lüuter  die  Feuerbfichse  mid  gelangt  damit  zur 


Gtm.  Tertheilt  sieh  derartig,  daas  SSO  Ctnr.  auf  die  Vonleraebse,  SOO  ütnr.  auf 
die  Mittelachse  kommen  und  2S0  Ctnr.  anf  die  Hinterachse.   Zwischen  Vorder» 

und  Mittelachse  sind  Federbalanciers  von  ungleicher  Hebelliinge  eingeschaltet. 

1)  Dimensionsangaben  dieser  Maschinen  der  A.  U  orsig'schen  Fabrik 
finden  sich  weiter  uuteu,  bei  Gelegenheit  der  Abbildung  und  specielleu  Besprecbuug 
einer  LooonotiT«  diessa  iMaschinenetablissenients. 

S)  Auch  diese  Karlsmher  Maaehiaen  finden  sieb  spiter  lo  einer  tabella- 
rischen Uebersicht. 

.3)  Schöne  AMiiKlungen  nebst  Beschreibung  giebt  Clark  in  seiner  Railway- 
Machinery  p.  213,  Halte  l»,  19  u.  2(i.  üieCylinder  haben  18  Zoll  Dnrchniesser 
bei  24  Zoll  Kolbeohab.  Die  Triebräder  sind  6  Fuss  %  Zoll  hoch  und  der 
Aehastaad  betrlgt  IS  Fuss  S  Zoll.  Der  Kessel  enthUt  188  Messingröbnn  von 
S'/s  ZoU  (tasserem)  Dnrobmesser  und  von  14  Fuss  8'/,  Zoll  LKage.  Die  Rest- 
fliehe  beträgt  lO.fi'i  Quadratfuss.  Im  Betriebsznstaode  wiegt  die  Maschine  26'/^ 
Tons,  davon  kununen  8  '  ,.  Tons  auf  die  Vorderachse,  9  Tons  anf  die  Jüittelaefase 
und  8%  'Ions  auf  die  Hinterachse. 

4)  Colbnrn-Clark,  Loeomotive  Engineering  (I87i;  Platte  XU  und  XIII. 

A)  The  Engineer  vom  S7.  Januar  1868,  p.  88  und  femer  69  u.  88. 

G)  Poloncean  (Ing^nienr  en  cbef  de  chemin  de  fer  de  Paris  h  Orlteis): 
Machine  Loconiotive  n  marchaudises  ii  six  rones  accoupl^:  in  Armengaud, 
Publication  industrielle  etc.,  Vol.  9,  p.  34,  l'l.  4  et  ü  Um  den  Eintritt  der 
Vorderrader  in  Curven  xu  erleichtern,  hat  Polonceau  die  Achs«  mit  einer 
Yortiehtung  versehen,  die  eine  seitUehe  Yersehiobuiig  von  etwa  */4  Zoll  gestattet 
und  der  man  den  Namen  HMMiet*  gegeben  hak  Perdonnet  a.  a.  O.  Yol.  8, 
9.  8S9. 
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Disposition  Fig.  j,  Tafel  A,  welche  ab  Repräsentant  schwerer  englischer  GKlter- 
locomotiroi  betrachtet  werden  kann.  Abbildungen  einer  solchen  Maschine,  Ton 

Rftnabottom  filr  die  London -North -Western -Bahn  constniirt,  iindeii  sich  in 
der  unten  angegebenen  Quelle').  l)a.s  vielleicht  grösste  E\efii|»liir  (ÜL-ser  Lo- 
comotivgattung  dürfte  wohl  das  sein,  welclios  \(ir  eiiiimn  .läluiii  Mirling 
in  Doncaster  lUr  die  englische  üreat-Mortheru-Kliieubahii  baute.  Die^e  mit 
Inside^lindera  von  19 ZoU  Durduneeier  und  88Zo]l  Ktibeohttb  aiugestattete 
Mmu»1i8iia  hatte  gekuppelte  Triebr&der  voa  61  ZoU  engl  Durchmesser  und 
betr&gt  das  Totalgewicht  dieser  (mit  Schlepptender  versehenen)  für  schwere 
Güterzüge  bestimmten  Masriiiiie  iiii  lit  weniger  als  40  Tons.  Ausführliches 
hierüber  (mit  mehi-eren  grossen  Abbildungen  begleitet )  findet  sich  in  der  unten 
uotirtou  Zeitschrift ' ).  Ebenfalls  mit  Innencylindern  für  dieselbe  (.Great-Northem) 
Bahn  lieferten  schon  1867  Manning,  Wardle  &  Co.  in  Leeds,  Tender- 
Locomotiven  mit  derselben  Achseiistellung.  Hiervon  finden  aich  in  Col- 
b um -Clark *s  Locomotive-Engineering drei  Tafeln  schön  anigefiüirte  Ab- 
bildungen. 

Sturrock'ti  (Maschinendiroctor  der  Great-Northern-Bahii)  Locomotiven 
mit  sechs'  gekuppelten  Ridwn»  der  Achsen-Digpodtion  Fig.  5  Tafel  A  ent- 
qwechend,  mit  Aussen-  und  Innenxuhmen  und  mit  inwendigUegenden  Cylindem, 
finden  sich  beschrieben  und  schön  gecelchnet  &i  Clark  *8  Bailway-Machinery 

p.  212,  Plate  17. 

Die  Maschinen  dieses  Constructenrs,  mit  bereits  S.  413  erwähnten  Dampt- 
Tendern,  umtewdieMeii  tkk  von  den  Torenrihnten  besonders  dadurch,  dass 
(nach  Cudworth  &  895  Ftg.  8S8)  dieHintenchae  unter  derFeneiUete  pladrfc 
wurde,  um  die  Fenerkiate  verlängern  zu  können,  ohne  den  Achsstand  ver- 

grössem  zu  müssen.  Kino  ähnliche  Maschine  liaKe  18(;2  Sliarp.  Stewart 
&  Comp,  zur  Luiulonor  internationalen  Industrieausstellung  gesandt,  ebenl'alls 
mit  Innencylindern  luid  mit  Au^äen-  und  lunem&hmen,  letztere  jedoch  nur  um 
für  die  geln-öpften  Knrbelachsen  ein  zweites  Lager  zn  bilden*). 

Beyer,  Peacock  ft  Comp,  führten  diee  System  in  jüngster  Zeit  flir 
die  ägyptischen  Bahnen  aus,  wovon  Beschreibung  und  Abbildung  Clark  ?«> 
öifentiichte 

Ab  Tender maschinen  (Tank  Lucoututiveu)  benutzt  umi  dies  System 
unter  Anderm  auf  der  Vale-  und  Neath-EiBenbalui  (nach  Brunners  Conitme- 
tion  und  Duba*  AiuflUurungX  ^reiche  7  Fuss  Spurweite  hat  Abbildung  und 
Beschrdbnng  bei  Clark  u.  e.  w.^ 


1)  Colbnrn-Clnrk,  Ix>comotive Eugincerlug,  Plate  15.  (Ausgabe von  1871.) 
S)  Engineering  vom  11.  October  1872,  p.  256  etc. 

8)  Aasgabe  von  1871,  p.  S84  unter  der  Uebencbrlft:  Bxamplet  of  Tank- 
Loeomoüv««  für  ordinary  Kailway  TrafÜc. 

4)  Sammann'8  Rericht  u.  9.  w.  Heft  17,  S.  4C4  und  schöne Abbildnogeu 
in  Colburn'fi  Locomotive  Engineering,  Parti,  Plate  5. 

b)  Kecent  Practice  p.  79*,  Plate  36.  Diese  Maschinen  zeicbuea  tüch  wieder 
dUMli  klepuM  und  Yollendmig  in  Vonn,  DiqNMilion,  Details  und  in  der  Arbeit 
aue  vnd  sind  deshalb  ttet  das  t^tudinn  der  Loeomotivoonstmctlon  aHeiA  genug  au 
foipfehlen. 

•)  EbMidaselbst  p.  77*,  Plate  31. 
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In  Deuisciilaiiii  dürlte  die  Di^poüitiua  Fig.  b,  Tafel  A  als  Tender-LocomotiYe 
samt  fllr  die  Kiiienluhn  Ton  Hanaofer  nach  Ottttingen  (Ton  Welkner  con- 
Btniirt  und  toh  G.  Egesterff  aiugeflUirt}  In  Anwendung  gebNaunen  ulnM. 

Für  Personen-  und  St-hnollzüge,  sowie  ftlr  gemischte  Zfige,  wenn  die  be- 
treflFendon  Bahnen  keine  scharfen  Curven,  aber  starke  Steigimgen  Itesitzen.  ist 
jetzt  besonders  in  Deutschland  die  Tatcl  B  iu  12  Iilxceiuplaren  dargCHtellte 
Achaendisposition,  wo  beide  (gekuppelte)  Achsen  die  Feuerkiste  melr  oder 
weniger  zwischen  sich  haben,  die  Lanftchse  aber  hinter  der  Banchkiate  liegt, 
ein  sehr  beliebtes  und  vielfach  angewandtes  System  (wie  dies  namentUch  aus  Be> 
trachtung  der  Tabelle  S.  4»  14  erhellt  i.  DagokM'ii  lassen  sich  bei  der  Achsen- 
disposition Fig.  G  Tafel  A  die  Triebräder  grösser  nehmen,  wodurch  die  Maschinen 
lOu*  ächnellfahrteu  geeigneter  werden. 

In  England  -)  verwendet  letatere  LoeomotiTgafttang  beiapiMswelae  die 
Nartih-We8tent>BBbn  (vonRamsbottom  oonstrairt),  die  Londoner  Untergnind- 
Eisenbahn  (Maschine  von  Hawthorn),  die  West-Midland-Bahn  (Beyer),  die 
Manchester-Shefticld- Bahn  (Fairbairni,  die  London -Chatham- Dover- Bahn 
(Sharp),  die  Easteni-Couuties-Bahn,  mit  Innenrahmen  und  Aussencylinderu 
die  GhreatfNorthem  of  Scotland-Bahn*),  die  Great-Northem  Bahn  ^  England 
(von  Clark)  ebenfidb  mit  Innenrahmen  und  AuMencylindem.  Endlich  hatten 
dieselbe  Gattung  Maschinen  mit  Aussenrahmen  und  Inneneylindem  Kiston  & 
Comp,  in  Lt  ctN  zur  internationalen  Paiiser  A.usstellung  von  IMi"  gesandt*). 

iMs  Teudcrlocomotive,  mit  ,\us8enrahmen  und  Lagern  (nach  Ha  IL  S.  407) 
und  mit  Aussencylinderu  hat  seiner  Zeit  Welkner  Maschinen  uut  der  Achs- 
steOnng  Fig.  1,  TM  B  fikr  die  Bahn  T<m  GOttlngen  nach  Ahrraabausen  con- 
atrairt  und  von  Henacbel  in  Kassel  ausführen  lasaen*). 


1)  Welkner,  Die  Teuüer-Locomoiive  iur  die  hannoversche  Südbahn,  Zeit- 
schrift des  haunoverschea  Architekten-  und  Ingeniear- Vereins,  bd.  3,  Jahrg  1857, 
S.  180,  mit  AbUldttOgen  auf  Blatt  7»,  Arner  in  Prccbtri  Technolo^sclMir 
EncyUopftdIe,  Supplemente,  Bd.  2,  Artlkd  „Dampfwagen**,  S.  496. 

2)  Morandiere  in  den  M^noirai  de  Im  Soc  des  iDg^ieura-ClTilc,  1866, 
Fl.  62. 

3)  Schöne  Abbilduugeu  in  Clark 's  lieceut  Practioe,  PI.  41. 

4)  Bbeodaaelbat  JPL  48. 

8)  Colburn,  Engineering,  vom  17.  1867,  p.  496.  Ueber  dielfaseUnen 
derselben  Gattung,  von  Armstrong  in  h^lswidc  und  ans  der  Stephenson- 
schen  Fabrik  in  Mewcastle,  sehe  man  bammann  a.  a.  O.,  Haft  17,  S.  46t 

und  463. 

C)  \V  elkner's  zweit«  Gattung  Tender-Lucomotiven  (von  Ii  eu&chel  in  JCassel 
ausgef&brt)  haben  aassenliegsnde  Qyünder  (a  n  Aossenftamcs  nach  H  al  Syatem  an- 
gebiaebt)  von  16  Zoll  Dnrehmesaer  und  MZtdl  Kolbenhub,  TriebriUkr  tou  4*/,  Fun 
Durchmesser  und  Lanfräder,  deren  DnrchmesHer  3'/^  Fuss  ist.  Die  knpferam 
Fenerbüchsen  haben  4  Fuss  4  Zoll  Länge,  jede  der  16G  eiserneu  Feuerröhren  (von 
iVs  Zoll  innerem  Durchmesser)  ist  lOy^  Fuss,  der  ganae  Kesselbau  15  Fuss  11 
ZoU  lang.  Der  Radstand  betrigt  18  Jfnss,  wovon  6%  Fuss  auf  den  Abstand 
von  IDttel-  und  Blntstaehse  kommen.  Zwisi&en  den  Achsen  der  TMeb-  und 
K^psMMer  sind  inr  Ausgleichung  der  Behnunebenbdten  und  um  beide  Aehssn 


§.  96.  Eitenbiliiifiihnrerln.  ^67 

In  England  wird  das  System  Fig.  G.  Taltl  A  auf  der  Greftt-Southern-  und 
Western-Bahn  ')  mit  Innenralimen  und  Innencylindern  und  auf  der  Lancashire- 
Yoricahire->Ba]ui*X       besonden  sUier  anf  der  ichottiichen  CentraHMthn")  (AUan« 

Maschinen  i  mit  Iniimnihmen  und  Aussencylindem  verwandt. 

In  1  Kiiikreiih  heniit/t  man  die^;  System  u.  A.  auf  der  Faris-Lyonor 
Hahn*)  lur  j^emisolite  Zuge,  sowie  ilas^ellie  auch  neuerdintrs  (von  Sliarj), 
Stewart  &  t'uiup.)  bui  den  ägyptischen  Kisenbahnun  Anwendung  ge- 
funden hat*^). 

Zar  Wimer  Anwtelliinf  von  1873  hatten  t.  Kessler  in  Esslingen 

( Maschinenfabrik  Esslingen)  und  S<  hwartzkoiif  in  Berlin  Locomotircn  der 
Achsendi^position  Fij(.  tJ,  Tafel  A  eingesandt.  Von  der  Maschine  letzterer 
Firma  (eine  Teudcr-Mabchine)  folgen  s}>ater  vollständigere  Skizzen,  wozu  im 
Voraus  bemMkt  werden  mag,  dass  hier  die  Laufischse  mit  Adam'scben  Radial- 
achsenbttchsen  ,8.  2»7)  ausgestattet  ist«). 

('.    Aclit-  uiitl  m  e  h  irad  ri  y  e  Lncomot  ivcii. 

Loroiiiotivt'i»  mit  mclir  als  drei  Ach-sen  oder  mit  mehr  als  serlis  iJadeni 
werden  oüenbai  überhaupt  dann  erforderlich,  wciui  man  eine  so  bedeutende 
Adhlsiooskraft  bedarf;  daas  auf  jede  von  nur  drei  Achsen  ein  m  grosser  Drude 
fallen  wOrde,  am  auf  eine  hinreichende  Widarstandsfthfgifeit  rechnen  ra  kAnnoi, 
oder  wenn  man,  wie  bei  den  Maschinen  mit  Laufr&dern  in  einem  vierrädri- 
g^en  I  amerikanischen ')  Tnick.  mit  vier  Triebrädern  den  gedachten  Zweck  bei 
Jiaiuien  von  sehr  schalten  Kruuuuungen  erreichen  will. 

Die  Sldnen,  Fig.  7  und  8,  Tafel  A,  sind  gleichiiam  als  Repräsen» 
tanten  der  rierachsigen  oder  achtrftdrigen  Locomotiven  dieser  Gattung  (wohl 
auch  Achtkuppler  genannt]  so  betrachten,  insofern  sie  die  branchbarsten 
und  l>ewährte<t«'ii  Constmctionen  reprÄsentiren. 

Der  \'erbreitung  der   Achtkuppler,  Fig.  7,  auf  den  österreichischen 

glaidiBissig  so  belasten,  Federbalauders  «ingeschallct.  Die  hinter  und  unter 
der  Maehine  angebrachten  Wasserdstemen  haben  145  CnbikAiM  Inhalt,  sowia 

ausserdem  Raum  für  fiO  Cubikfuss  Brennmaterial  vorhanden  ist.  1)h»  l  otalge- 
wi<  ht  einer  jeden  solclien  Miisohiiie.  im  fertigen  ZiistaiKlo,  wie  sie  :nis  lit-r  Fubrik 
kommt,  ist  zu  5ü4  Ctur.  veraoAcblagt.  Der  Kaufpreis  war  seiuer  Zeit  zu  13UUÜ 
Tblr.  festgesetzt. 

1)  Colbnrn,  Part  10,  Fl.  94. 

S)  Morandibre  a.  a.  0.,  PI.  6S,  Flg.  Sl. 

S)  EbeodaMlbst,  Fl.  C2,  Fig.  22.  Nach  Maaustab  gezeichnet«  Abbildungen 
neUt  Beschreibung  der  .Mlan'achsn  Maüchinan  liefert  Clark  in  seinem  Recent 
Practice  etc.  Tl.  11,  p.  80. 

4)  Lechatelier,  Flachet  etc.,  Guide  du Mtouüden^nstmeteur,  Supp- 
lement, Paris  1865,  p.  47,  PI.  85. 

5)  Clark,  Receot  Practice,  p.  80  PI.  43. 

6)  Die  voüstttiuligste  und  umfangreichste  Zn^nrnmenstellung  (Skizzen  und 
Ha  u  p  td  i  m  e  n  öi  o  n  c  n  der  Locomotiven  verschiedener  Systeme,  von  nicht  N\eni^er 
als  Hl  deutschen,  niederläodi»cben  und  ■üsterreicbiscben  (Vereins-)  Eisenbahnen 
eothilt  der  Supplementtend  III  (1870)  Ton  Hensinger'i  Organ,  woranf  hier 
Terwiseen  werden  mnas. 
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Bahnen,  wurde  bereits  S.  408,  i:''ig.  336  gedacht  Besonders  gut  bewähren  sich 
dieselben  als  sogenannte  .Oebirgsmeschinen"  bei  den  Fahrten  Aber  den 
Senuaering  und  dra  firenoer. 

In  Bezug  auf  letztere  Verwoidang  der  Achtknppler  liegt  dem  Yerfiuwer 
der  jüngst  f^emachti'  Ausspnioh  eines  dortigen  liölioron  Technikers  vor,  welcher 
folgendermaassen  lautet  und  der  recht  webeutlich  zur  Beurtheilong  des  betreffen- 
den Systeme»  aberhaupt  dient: 

»Wir  ktanen  uns  Qlfldt  wOnschen,  dass  wir  nicht  dm  Baihschligen  eini- 
ga  Ingenieure  OehOr  geschenkt  und  ibr  die  Strecken  mit  langen  und 
grossen  Steigungen  wie  der  Hrenner,  anstatt  unserer  Achtlci^pler  mit 
Schlepptender,  sogenannte  Tender-Mascliinen  cinfictülirt  liat>cn." 

Aut  der  W  iener  W  eltausstellung  von  1873  fanden  sich  wahre  Muster  sol- 
cher Achtlnippler  vom  Sigl  in  Wien,  fnat  die  fialerreichitche  Sodbahn-GeeeU- 
schalt  gefbrtigt.  Bei  diesen  war  die  Hinterachae  um  SiOMilUmeter,  die  Vorder- 
achse um  b  Millimeter  in  ihren  Lagern  (seitlich)  rerschiebbar  angeordnet 
Glf'irhen  Spielraum  gewÄhrtcn  ilif  In  trcffenden  Lager  der  Kurbelzapfen ').  Eine 
eben  solche  aehträdrige  schwere  üuttr/.u^'loconiotive  stellte  daselbst  die  öster- 
reichische btaatseiscnbahu-üesellschatt  (Dircctor  llasw  ell;  aus  ).  Dasselbe  Eta- 
blissement hatte  auch  einen  Achtkupple'  ^  *  Meter  Spurweite  eingesandt, 
wobei  man  die  EDnterachse  um  85  Millimeter  verschiebbar  gemacht  hatte*}. 

Einen  gewaltigen  Achtkuppler  (von  53910  Kilogiamni  rJowirlit)  sandten 
Schneider  <fe  Co.  in  ("reuzot  (Frankreich)  zur  Wiener  Ausstellung  \i)n  1871)*). 
Bei  dieser  Maschine  hatte  man  die  Endachsen  mit  ihren  Achsbuchsen  seitlich 
versdiiebbar  gemacht  und  wobri  denselbm  dadurch  eine  genügende  Stabilitit 
in  gwader  Bahn  gesichert  war,  dam  die  FederstOtsen  auf  schiefen  Flidien 
gkiteii    >Vegen  dieser  Beweglichlceit  der  Achsen  haben  die  Knrbebtangen 

entsprechende  (  liarnihT 

Den  HepraM.'ntanten  eines  Systenies  von  Achtknpplern.  für  die  russische 
Kiculai-iiahn,  von  der  Maschinenbau-Acticn-Gesellschalt  in  Linden  vor  Hanno- 
ver, findet  man  in  der  Zusammenstellung  auf  Tafel  C,  Fig.  18.  Die  betreflen- 
den  Maasse  und  Gewidite  sind  in  der  Tabelle  S.  464  au  finden. 

Als  Prototyp  der  nordamerikanischen  Locomotiven  fllr  Personen-  und  ge- 
mischte Züge  kann  Fig.  ölO  (in  der  wahren  Grösse  gezeichnet)  dienen, 
welche  eine  Maschine  aus  der  Fabrik  von  Kogers  in  Patterson  (Isew-Jersey) 
darstellt,  wovon  sich  schöne  Abbildungen  beiColburn  vorfinden^).  Die  bei  a 


1)  Deutscher  amtlicher  Bericht  über  die  Wiener  Weltaasstellung  im  Jahre 
18*3,  Bd.  II.  S.  275.  S  ch  al  t  e  n  brnn  il  „Die  LocomotiveTi"  S.  IMG.  Hier  winl 
berichtet,  dass  diese  Achtknppler  210  1  onneu  Urutto  mit  eiuer  Geschwiuiligkeit 
von  16  KUomeler  pro  Stund«  Ober  SteiguQgeo  von  V40  ridien.  (Cjlindenlmch* 
mcssw  0,50  Meter,  Xolbeuhnb  0,61  Meter,  DurebuMsser  der  'l'riebiider  1,104 
Ifaler,  wirksame  Dampfspanaung  9  Atmosphären  Ueberdruck). 

2)  Amtlicher  deutscher  Bericht  etc.,  Bd.  U,  8.  279.  Scbeltenbrand 
a.  a.  O.  S.  2U6. 

ft)  Schal tenbrand  a.  a.  O.  S.  22b. 
4)  Ebendaselbst  8.  t6. 
6)  Part  6,  PI.  19. 
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5  FuÄS  lange  Feuerkiste  deb?it  sich  uadi  vorn  liin  um  1«/.  Fuss  weiter  aus'), 
um  bei  b  eino  ArtVerbrennungskammer  zu  büilen.  Die  Feuerrohren  bestehen 
iD  den  mebten  FftOen  mu  Schmiedeeiaen.  Nirgends  findet  man  in  Amefik* 
Kessel  ohne  Dom,  dessen  Pbte  allerdings  der  Scheitel  r  der  Peueridste  ist'X 


Ffg  870. 


80  dass  ein  langes  Dampfrobr  t  erforderlich  wird. .  Die  Bissrohranordnung  ef, 
«fo  die  des  Fnnkenibigeffs  ihk  erhellen  hinltagUch  aus  anierer  Sldne.  Von 

etwas  eigenthQmlicher  ( 'onstruction  sind  niclircrc^  Theile  des  vierrätlrigen,  um 
Vrrticalarhse  drehbHrcn  Tnicks  1/.  in  wcli  lirr  Beziehung  jedoch  auf  die 
unten  verzeichneten  Quellen  verwiesen  winlni  muss. 

Auf  jedem  Kessel  findet  man  ein  mit  Saiul  gefüllteH  Gcfass  u,  um,  wenn 
erfocderlich,  das  Gleiten  der  THehrftder  durch  Sauden  dar  Schienen  au  Terhin- 
dem.  Ausser  eint-r  un>ssen.  znwi'iU  n  fünfzölliiien  Danipfpfeife  ist  noch  eino 
Signal^bu-ke  v  vdriiaiiden,  (IIl-  bei  <Ut  AnkuiiO  mhI  t-iiHM-  Station  in'luntct  wird, 
wahrtMul  letztere  sidbst  sonst  kcinirlei  Lanuupiiurute  uulzuweiseu  bat.  w  be- 
zeichnet eine  besonders  exponirte  Laterne  und  e  einen  eigcnthumlicb  construir- 
ten  BahnTfauner,  um  grossere  Gegenstände,  namentlich  Vieh  von  der  Bahn  an 

1)  Bei  Ma.viliinen,  wo  ausschliesslicli  Antlirarlt  nls  Hicnnmiitennl  verwandt 
wird,  machte  man  noch  vor  einigeti  Jabreu  üie  i-  euerkibteu  nur  bis  zu  b  Fustt  laug. 
Man  sehe  deshalb  Kirchweger'!  RdMnottaen  &b«r  nordaBserikanisrhe  Eissa- 
balnwn  in  Heasinger's  Organ  1867,  S.  57.  Gsfcnwirtig  werden  sie  noch  Ha- 
ger aasgeführt  nnd  iwar  fast  ]0  Fuss  lang.  Beispielsweise  für  eiue  Giiterlocorao- 
tive  der  Lebigh-Valley-EisiMibuhn,  wek-be  die  Baldwin'sche  Fnlirik  znr  FMiiln- 
delphia-Aasstellung  von  18TG  eingesandt  hatte  und  vuu  welcher  Maschine  weiter 
nDtea  specicUere  Angaben  folgeu. 

S)  Man  sehe  wegen  noch  anderer  Abbildungeo  neuerer  amerikanischer  Loco- 
motiven  in  Clark's  Recenl  Practice,  PI.  46  und  47  und  das  Journal  ,Tbe 
Kuginoer"  vom  IS.  Augost  1867,  p.  1S7  (das  Ssemplar  der  Pariser  Ansslsiinng 

TOD  1»67>. 
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entftnien,  weshalb  man  danaelben  auch  den  Namen  „cowcatcher"  (Vieliflkiiger^ 
gageben  hat. 

Meistentheils  haben  diese  Maschinen  Cylinder  von  15  bis  17  Zoll  englisch 
Durchmesser  mit  22  /oll  K<»llH'nbub,  Triehrdder  von  f>  bis  G  Fusa  DurchmeMer 
UUr  Personeuzügej  bei  einem  Totalgewitlite  von  pptr.  2;»  Tons. 

ba  it.  Bande  dea  Clark'ücheu  Locumotiv-Werkc» tinden  sieb  auch  Ab- 
bfldnngen  Baldwin* scher  GaterIocomoti?en  mit  IH-tflÜlgen  Cylindern,  wobei 
unter  Beibehaltung  des  vierrädrigen  Trucks  alle  acht  Räder  ''gleichen  Durch- 
inesser  (Mi  Zoll)  haben  und  in  eigcnthUmlicber  Weise  durch  Kuppdateogeii 
zum  geiiiciiibaiiu'ii  Aut'greü'en  gezwungen  sind  '). 

Ausiulirlich  berichtet  Uber  die  neuesten  und  allerueueatou  amerika- 
nischan  Locmnotiven  (einachlienlich  der  1876  in  Philadelphia  ausgestellt  ge- 
weaenen)  Schaltenbrand  in  seinem  Werke  .Die  Locomothren"  ron  &  401 
bis  mit  S.  4üä  und  ferner  S.  641  Mb  mit  S.  bbl. 

Uei  den  schwersten  Güterzügen  verwendet  man  in  Nordamerika  voraugs- 
weise  zehuradrige  Maschinen,  wovon  sechs  lüuier  gekuppelt  sind,  deren  Dispo- 
sition aus  Fig.  11  Tal'el  A  erhfillt  ikhöne  Abbildungen  derartiger  Locomo« 
tiven  (dar  Baltimore^hio-Bahn)  finden  sich  in  den  bereits  dtirten  Anftitsmi 
von  Hens  and  Bendel-*).  Clark  bespricht  diese  Maschinen  als  „Standard 
heavy  gouds  engines" und  als  „Haldwin's  ten-whceled  engines"  *)  und  hebt 
bei  letzteren  lier\or,  duss  dio  liuder  i\)  Zoll  hoch  siiul,  die  Hinterachse  unter 
der  Feuerkiste  augebracht  ist,  die  Damptkolben  i  Zoll  Diurchmesser  und  22  Zoll 
Hub  haben,  das  Totalgewicht  der  Maschine  «ItXJO  PH  betrigt  nnd  daas  hier- 
von 42Ö0U  Pfd.  Sur  Adhftsion  verwandt,  die  fibrigen  ISöÜüPfd.  aber  vom  vier^ 
rftdrigen  Truck  getragen  werden. 

Nach  der  unten  notirten  Quelle'*)  lieferten  die  Bahlwin-Locomotiv- Works 
(jetzt  Uuruham,  Parry,  Williams  &  Comp.j  in  Philatlelphia  zur  Welt- 
ausstellung von  IblÜ  L*ooomotiven  derselben  Gattung,  d.  h.  füufachsige,  zehn« 
rftdiige  llasehinen,  wovon  acht  Bilder  gekuppelt  sind  (also  Acbtkuppler  wie 
man  m  sagen  pflegt^  mit  Bis  sei's  Achsgestell  ^Tnick),  Anthracit-Brenner  und 
Rohrenrost  etc  ,  deren  Maassc  und  IlauptverhAltnisse  folgende  waren  nnd  deren 
UaupUurmeu  die  b  ig.  Üii  erkennen  lasst. 


1)  Beeent  P«aetie»t  PI.  48  nebst  Besehrelbnng  im  Text  p.  88*. 

2)  Man  sehe  wegen  specicller  Zeichnungen  der  beirefleoden  Detailanordiisii« 
gtMi  Riich  Henz  und  UeuderM  l»ereits  citirte  .-Vulsätze,  sowie  C  olburn's  Loco- 
mutlve-Eogineering,  i'urt  5,  p.  »ä,  wo  diese  „baldwin  Trucks  tor  coupleU  goods 
•Dgiiies''  auslührlich  besprochen  und  durch  Abbildungen  erläutert  werden. 

•6)  blett  81  bis  84  mit  vielen  Uetsils.  Mit  ebenfiüls  guten  Abbildungen 
begleitet,  werden  die  amerikauischen  Eisenbahn^LocomotiTen  beschrieben  nnd  er» 
örtert  in  he  ha  1  ten  b  r  n  ml '  h  Werke:  ,.l)ie  Locomotiven**,  8.401  bie  mit  8.  4ft8| 
sowie  im  Nachtrage  duäclb^t  vun  S.  541  bin  mit  S.  556. 

A)  Kecent  Practice  p.  52,  Diagramm,  Tl.  li,  Fig.  8. 

8)  Sbendesdbst  p.  53,  fig.  18. 

6)  Engineering  vom  7.  Juli  1876  p.  16,  unter  der  Uebereebiüt:  ,»I<ooomo- 
Uvea  et  the  Philadelphia  Ebthibitioa".  Hieraas  ia  Henstnger'e  Oignn,  Jahr- 
gMig  1877,  S.  96,  mit  Abbildungen  auf  Tafel  C. 
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L  Für  die  Lehigh- Valley- 
Eisenbahn 

a.  Mafeblneiitlieile: 

CylinderdurduBflawr  ....  20  Zoll 

Kolbenhub  24    ,  , 

Diirchm.  der  Triebräder .  .  50Vs « 
Aeusserster  Achsstand  ...  22  Fuss  10  Zoll 

b.  Kesiel  (Feuerklste  9  Fuss  10  Zoll)  lang 
HdifliclMn: 

Feuerkiste  von   149  QpmäxMm 

Feuorröhren  von  1132  , 

Total  1281    •  . 

Roste&clie   37,6  , 

c.  Gewichte: 
Masrhinc  im  dienstflUiigen 

Zustandr  100000  Pfund  engl. 

Adhäsionspewicht  auf  den 

Triebrädern   88000  , 

Hiersu: 
Dampfdruck  in  Pfimden  pro 

Quadratzoll   

fireuumaterial:  Antbracit 

Fig.  371. 


II.  Für  die  Pennsylvanische 
£isenbahn^). 

20  Zoo  eoi^. 

24    •  . 

50  „ 

21  Fuss  6  ZoU 
(FeoerUste  8  Fnai  taaf  t 

92  Quadntfiui 
1166»)  . 
1258 


91640  Pfund  engl. 
79400  , 


130  „ 
Bituminöse  Kohle. 


Ausserhalb  Amerika  finden  acht-  und  mehrrädrige  LocometiTen  mitTnid^- 
geetell  obenfalls  als  ])raktiHch  brauchbare  Maschinon  AiiwoiKbtni?. 

l'uter  Andern  lieferte  solche  Maschinen  für  die  North-London-Eisenbahn 
schon  die  Stephenson'sche  Fabrik  in  Newcastle  als  Tender-Locomotiveu  (Tank 


1)  Mit  schonen  Abbildung«!  begl^tet  und  betehiieben  im  Boi^eciing  vom 

15.  September  1876.  p.  228 

2)  £Dgineering  vom  10.  November  1876,  p.  400. 

S)  Dm  Kutnn  groNtr  H^iiidiea  bei  LooomotivkMMln  (indem  man  da- 
durch die  groMe  Dempf^roduelioii  pro  Fileheneinheit  rermddet)  aeigte  neuer- 
dings nAinentlich  ProfeMor  GroTO  im  S.  Bande  dea  Heqainger'schen  Uma^- 
buchet  etc.,  S.  178. 
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LocoaMtiven  iiiitBo|^)mfk]juidecyliaderii  nieli  der  Dispositioa  8.  Ttfal  A*)  und 
abPenonenlocomotiven  mit  siobenfüssigen  (ebonfalls  i^ekuppelten)  Triebrädern, 

jedoch  mit  Out-sidceylinilern,  filr  ilio  Stooktoii-D  ii  liiiLrtoii-Eiseiib.iliii  ')  Ebenfalls 
vorwendet  wnnlfn  dif»sc  L'jcomotivoii  nU  Tonler-M'i'^cbineii  mit  etwas  schrä? 
liegenden  Aiuäoucylindoru  (aas  der  i'abrik  von  Ueyer,  Pcacoclt  &  Comp.) 
auf  der  Londoner  Unlergrond-Eiieabehn  i  HetropolÜi  Underground  Raüiray ) 

Femer  het  J866)  W.  Adams»  Maachinenmefeter  der  North -London^ 
Ebenbahn,  die  Dispo»ition  Fig.  8  Ttifel  A  «mit  InnenGylindem)  als  äogenannte 
Normal-Locomotive  für  ircdachto  jillor  liiiu's  >ohr  kurze)  Bihn  aufsfcstellt.  wOTOn 
sich  Abbildungen  und  liesohreibun^on  in  don  unten  titirten  Quellen  finden*). 

Endlich  erinnern  die  l'ig.  9  und  12  Tafel  A  an  die  Maschinen  von  Petiet.- 
Gouin  aof  der  fransöaischen  Nordbahn,  die  noch  fortw&hread  der  Gegenstand 
von  Lob  und  Tadel  sind.  Ebenso  i>t  Fig.  10  Tafel  A  ein  Zehnkuppler,  aus  den 
Werkstätten  der  Paris- Orleans- Eisenbahn  y.n  hry  (System  Forquonot)  ab 
schwere  Tendermaschine  für  Güterzüge  conütruirt. 

§.  27. 

n.  Die  Looomotiven  der  Gegenwart  nach  dem  Fahrdienste. 

Der  Verfasser  verdankt  den  Herren  Direotoren  der  Hanno- 
▼ersehen  Maachinenbatt-Actien- Gesellschaft  nachstehende  zwei 


1)  Schüue  Abbildangen  in  Clark's  Recent  Fractice,  PI.  44,  mit  ausführ- 
licher Beschreibung  p.  80*. 

8)  Colhnrn,  LocomotiTC-Eiiglneering,  Part  9,  PI.  S7. 

3)  Horandibre  a.  a.  O.  p.  2.51  und  280  mit  Abbildung  auf  Tafel  60, 
Fi;:.  10.  Von  der  l'olizci  ist  hier  die  VcrptliclituiiL:  auferlegt,  dass  diese  Ivoco- 
motiven  ihren  Rauch  verbrennen  (Coke.s  als  Heiznifttoriftl  verwenden)  und  keinen 
Dampf  aus  dem  Biasruhre  entweicheu  lassen,  sondern  diesen  condeusiren. 

4)  Diese  Masehine  bat  pyllnder  von  17  Zoll  •Dglisch  Dnrchnesser  und  f4 
Zoll  Kolbenhub,  vier  Triebrüder  von  5  Fum  9  Zoll  Darehmcsser  und  visr  Lanf- 
l&der  von  .3  Fuss  Durt-hmesser,  einen  AcbsstHnd  von  19  Fuss  5  Zoll  (.Abstand 
der  Hinterachse  von  der  Mitte  dos  Drehgestelle*.',  wobei  jedoch  dein  Hoihnai^el 
etwa«!  seitliche  Bewegung  gegebeu  ist.  Das  i  utalgewicbt  der  Maschine  beiragt 
(wie  bei  dar  «rwühnteo  Looonotive  von  Beyerj  49  Tons,  wovon  80  Tons  auf 
den  Triabridero  Hegen.  Ansfflhrljehem  Qb«r  Adam 's  Nonnal-Loeomotive  enl* 
hält  (mit  grossen  Abbildungen  hegleitet)  die  englische  Zeitschrift  .The  Eogineer» 
vom  I  J.  JanuHf  iftB»!,  p.  24  und  vom  '2.  März  186fi,  p.  Iß?  und  163  In  um- 
gekehrter Auurduung  hat  (merkwürdiger  Weise)  neuerdings  der  englische  Ma- 
seUBsameistcr  der  Midland-Biseobahn  das  System  Fig.  8  als  Tander-Loeomotiv« 
mit  Iiuidecyliadern  conitroirt  und  in  Anwendnng  gebracht,  d.  h.  die  beiden  ge- 
kuppelten Triebräder  zwischen  Feuerkisle  und  Rauchkiste  placirt,  einen  vier* 
rädrigen  Truck  (.Adams-Bnpie)  aber  bnitor  die  Feuerkiste  unter  lien  Wasser- 
behälter gestellt.  Grosse  schone  Abbihlungen  dieser  seltsamen  I^omotive  finden 
sich  im  Engineering  vom  90.  Oetobar  1676,  p  943. 
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Uebenicbts-Tabellen  von  Schnellzug-,  Personen-,  Last-  und  Güter- 
zug-Locomotivcn  mit  Schlepp-Tender,  so  wie  einer  dritten  eben 
solchen  Tabelle  von  Tender-Maschinen.  Betreffende  Dispositions- 
Bkizzen  enthalten  die  Tafeln  B.  und  C. 

Da  diese  Maschinen  für  sehr  rerschiedene  europäische  Eisen- 
bahnen in  der  genannten  Locomotiv-Bau-Anstalt  in  jüngster  Zeit 
ansgefiihrt  wurden,  so  dürften  solche  (für  gegenwärtigen  Zweck) 
zu  dem  nothwendigen  Vergleiche  betreffender  Disposilionen,  Matsso 
und  Gewichte  hinreichen. 

LocomotiTen  anderer  berühmter  Maschinenban  •  Anstalten 
werden  in  §.  30  unter  Beifügung  schöner  Abbildungen  erörtert 

Der  Verfiuser  entnimmt  den  zu  S.  464  gehörigen  Tabellen  nachbemerkte 
MtaiM  and  YerUUtiiiBnaUai,  deren  Zweck  tat»  die  Studirenden  anf  widitige 

Elemente  der  LocomotiTen  aufmerksam  zu  machen  und  zur  Vcrvollständiuwiii: 
derselben  zu  veranlassen  ')    Fünf  Maschinen  schienen  als  Beispiele  ausreiehioüd. 

E»  bezeichnet  F  die  Totale-  oder  (r  esammthcizfläche  der  Locomo- 
tivc.  Ff  die  directe  lloizfläclie  (lloiztiuclic  der  Foucrbiudise)  und  F,  d'w  in- 
directc  Iloizriacho  (innere  UeizHuclu'  der  Kohren),  .so  da^ns  F  -f  F^  ist. 

Ferner  bezeichnet  R  die  Rostflacbe.  Austierdum  markirt  d  den  Durch- 
mmet  derDampfcylindnr,  /  denKolbenluib  und  D  den  Dardaneaier  derTrleb- 
rtder.  Zorn  nwclien  Vergleiche  mit  «igUMben  md  ameiikaiiiBchen  LocomotiTen 
wurden  letztere  drei  Dimensionen  in  engll8chenZ<dlen  aosgedrfickty  alle  Obrigen 
Maaiae  aber  in  Metern  gegeben. 

Durch     =        wild  endlich  die  Zni^crift  der  Maachine  aoagedrflckt, 

welche  auf  jedes  Pfand  des  eftetffen  DaapCHnickes  pr.  Qoadnisoll  der 
KoOMollkche  konmt'X 


1)  Der  VerfaMcr  hält  es  fdr  eine  Pflicht,  auf  du  Tei^leicheade  Stndinm  der 
Taballenaagiaben  b«ood«n  anAnerkaam  sa  machen.  Hier  fehlt  der  Haan  ao  der> 
artigaii  antf&hrlichen  EvSrIenmgen. 

S)  Beadduiek  mao  den  wirkaamen  (effiMÜTeii)  Dampfdradt  in  den  Cyliodem  mit 

Pt,  Mtxt  also  p  r  ^  p,  (Rd.  I.  S.  569,  Note  2),  so  hat  man  als  eflTectiTe  Arbeit, 
dei  Dampf«  in  den  (Jjrliodern,  wean  v  die  GetchwijuUgkeit  der  Kolben  beieicluiet: 

9  s  S  .  Pi  ^~  .  Vt  wo  die  Oeiehwindii^keii  pro  Secande  ia^  aobaid 

die  Triebcider  ü  Umliiife  pro  Bfinnte  oaehen.  FOr  die  aeeaadliehe  FortIaal|(eidiwio- 
di^ceit=  Fder  LoeomoliTe erhält  man  tener,  wenn  dieTUebrädernieht^tieiien 

V  =  d  l.  aleo  e  5=         .  F.   Demnaeh  V  =  ji|        .  F.  Da  nnn, 

wenn  Z  die  Zagkrafl  der  Locomotive  bezeichnet,  anch  II  iss  ZV  ist»  M  folgt 

•cblieMlich:  Z  =  pi  d'       und  für      =  1,  wie  oben:  Bq  = 

B«blai«Dn,  MaMbloMtobf«  III.  S.  AmO.  80 
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I  Schnellrag-  Loco-  [ 

motiv(>  der  I^pfj-isrli- 1 


F 

rt)'>t<»r . 


Il 


bat 


Ei«en- 


184,96 


in    ;,Nr.    1  d«lj 
Tabelle  I.) 

Srlmellznp-  T.oo<>- 
iiiutive  der  Kni.ser- 
FenlinaudNordbahn 
(Nr.  f.,    Tabelle  L\ 

Lastzag-LocomodT« 
der  russischen  Ni- 
colai-Bahn (Nr.  18, 
Tal.ello  II  ) 

T^astzug-Loci  "inuti  vp 
der  haiinov.  Stanth- 
baha  (Nr.   Ij.  Ta^*^'.^^ 
beUe  II.) 

PenonensnK  'Ten« 

der  -  I.ocnmiitivc 
der  Köln- Miudener*! 
Eiaenbahn  (Nr. 
Tabelle  III.) 


7.8  _  I 
80,0  J0,S6 


in,o       =  TT 


14,86 


82,5 


11,16  _  1^ 
178,8  *~  16,57 


7,9;>    1 

i09,68~lii72 


B 

F 


1,86 
87,8 


r,82 
111 


_1 

51,7 


1_ 
60 


15*  .  82 
«a  =  =88.3  Pfd. 


l5Mt6 


L  _go*.«flV, 


8,0 
7476 


9,3 


184,96 

1,63_ 
117,61 

88,5 


«8 


72,1 
55 


jr«  = 


51V, 

17*. »4 
54 

16'. 20 


=  1980, 


—  128  , 


61 


=  73,7 


I 


1)  Man  Hebe  in  Bezug  auf  —  atich  die  Note  1,  S.  891. 


2)  Zum  Vergleiche  werde  anfmerkRam  pemarht,  das«  sich  Hir  die  vorher 
(8.  461)  erürterte  amerikanische  (Baldwi  n'scbe)  (liiterzog-Locomotive  der  Le- 

=  109,6  Pfd.  (Bogi- 


aetring  vom  16.  Septcmbr.  1876,  S.  228.) 

BebaUeabrand  bei  Toratebenden  Aotdroek  für  die  Zn^naft  eiacr  Looo- 

■iotiTa,d.  i.  dea  Werft  Pi  (P      aar  üalenAeidaag  derLoemaociTgMtBagea  ge- 

l 

Bommen.    Indem  er  dabei  p,  d-  -=  q  und        =  X  setzt,  theilt  er,  unter  der 

Voranasetziuig,  dass  es  Locomotiven  ersten  Hange«:  sind,  wie  folgt  ein: 

I.    Sctanellzu  g-Locomo  ti  ven :  A  <C  0,33  uml  (f  X  ~  35  bis  incl.  60. 
U.    Personen- Locomotiven:  X  <^  0,40  und  (p  k  ^  bO  bis  incl.  60. 
m.   LoeomotlTea  fOr  gemiaebtea  Dienet:  11  ■<  40  and       s  60  bto 

incl.  100. 

IV.     Giiter-LocomotiTCn:  X  :>  0,4  bis  incl.  0,60  uad9A>-66  bis  lÜO. 
V.   Laat-LocomoUven:  A  >  0,50  nnd  <p  k  ^  100. 
YL  SduMU-TeaderLoeooioIhreii:  X  <«C       wid  7  A  <;;  60  lad.  60. 
YO.  Zng-Teader>LoooaioliTea:A>-0,40  Ue  lad.  0,45aad  9&s<0Uiiad.g0. 

Vm.    Rangir-  nnd  Tender-Locomotiven:  Ä  >  0,45  und  (f  X  über  80. 
(AusfQhrliches  in  der  Zeitschr.  d.  Vereins  dentwcber  Ingenieure.  Jahrgang  1874, 
3.  687  und  in  Scbaltenbrand'«  Werk«  ^Die  Lucouiuliveu*       10  etc. 
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S.  38.  RiwnhahnfalinreriM,  4^7 
§.  28. 

Federn  und  OompoiMtionihaM  der  LooomotiTffi  >). 

Die  Nothwendigkuit,  alles  passive  Eiseubahnfuhrwerk  mit 
Federn  zu  versehen  (Ö.  206  bis  219),  tritt  bei  den  Locomotiven 
in  viel  erhöbterem  Maasse  auf,  indem  hier  das  Uebertragen  von 
Schwankungen,  Erschütterungen  und  Stössen  auf  mehr  oder  weniger 
kostbare  MaschineDorgane  so  viel  aU  nur  irgend  möglich  un- 
schädlich gemacht  werden  muss. 

Ueberdies  benutzt  man  bei  den  meisten  Locomotiven  die  An- 
ordnung der  Fedeni  noch  dazu,  innerhalb  gewisser  Grenzen  (jedoch 
in  Tiel  weiteren  als  bei  den  neueren  Federn  der  Eisenbahn-Personen- 
wagen S.  219)  yeränderungen  nnd  Keguliruogen  des  anf  die 
einzelnen  Achsen  fiUlenden  Gewichtes  vornehmen  oder  das  vor- 
handene Gewicht  zweckentsprechend  anf  die  Terschiedenen  Achsen 
fertheiien  zu  können.  Ans  letzterem  Grande  werden  die  Loco* 
motivfederwerke  derartig  constrnirt,  dass  man  eine  entsprechend 
grössere  oder  geringere  Anspannung  der  einzelnen  Federn  leicht 
Tornehmen  kann. 

Eine  der  gelntaciilichsten  Anordnonfaik  soklier  Spannfedern,  wenn 
aber  dem  Maschinenrahmeii  hinltagliclier  Plati  TOiliBiideo  Ist,  laasen  die  Fi- 
guien  372  bis  374  erkennen. 

lu  liezug  auf  Constructionsverschiedenheit  gegen  die  Tragfedern  der 
Penionen-  und  Uütorfubrwcrke  ^S.  206,  212,  21^  u.  s.  w.)  erbellt  sofort,  ,daw 
hier  erstens  die  Spannfeder  a»  mit  den  FederbUgel  (Federkapsel)  d  nicht 
unmittelbar  anf  dem  Dedaü  der  Adbeblhte  g  anfliegt,  wie  dies  bei  den  pas- 
siven Fuhnreiken  (S.  274,  275)  der  Fall  ist,  Hondeni  dass  man  eine  cylindrische 
in  Ktibninf,'en  verscliieblniiv  StiUze.  «lio  Ft-tlerstütze  e,  eingesc^haltct  hat.  sowie 
zweitens,  ilass  di<' Kmlfti  ilcr  l'i'»U>r  diirch  viTtical  stehende  ((Hier  mir  wenig 
geneigte  Öpaunschraubun  c/  {oil  auch  gabelförmige  Gehänge)  in  geeignete 
Tettakidting  mit  dem  Geatrilrahmen  der  MancWne  gebracht  sind,  die  dorch  An- 
ziehen oder  LAsen  der  Mattem  c  et  eimd^chen,  dam  der  Rahmenhan  seine 
Lege  fegen  die  Achsen  verändern  kann 

Die  erforderliche  Anordniinfj  der  AehshüclHc  p,  wie  dos  rntcrtheihs  %  der- 
seUx»!! .  welches  letztere  durch  einen  cylindrischen  8tüt  |>  au  »einer  Stelle  ge- 
Imlten  wird,  teruer  die  Construction  der  Achhbucbie  gif  derartig,  dass  sie 

1)  Coache,  Voie  Matdriel  Boolaot  etc.  Tom.  II.  p.  4SS,  429  etc.  (Balan 
de«  loiij^if iHlinaux  et  Httlanciera  transversRnK),  —  Klövekorn,  ConstruclioQ 
der  Tragttfderu  uad  Federbalauciers  bei  Locomutiveu.  ileusiuger's  Uaadbuch 
«tc.  Bd.  UI.  S.  716.  —  F•tshold^  .Die  LoeooMliv«  der  Gegenwart,"  S.  11» 
unter  der  Uebanehiift:  „Balandmng^.  —  Sehaltenbrand,  „[He  LoeoaieliTen% 
S.  68,  100,  117,  4M  etc. 
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swischen  der  Oeffimng  der  gabelförmigen  Achshalter  /*  verst  lioheii  werden 
kann,  die  Anordnung  eines  Keiles  k  mit  Schrauben  l  zum  Stellen  mxd  Nach- 

Fig.  372.  ^eben   der  Acli>> 

bOchie,  die  Aduhal- 

tenrerbindungsstan  • 
gen  q  u.  dergl.  m.: 
Alles  dieses  erhellt 
▼oOat&ndig  «ob  nnse- 
fen  AbbOdoBgeii,  in 
welchen  sich  überall 
gleiche  Theile  mit 
denselben  Buchsta- 
ben bezeichnet  vor- 
finden*)- 

Der  ganieandem 
Maichinenrahmen  b 
befestigte  Oberbau 
(Kessel ,  Maschinen 
u.  s.  w.)  der  Loco- 
motiTeb&ngt  aonadh 
nlttebt  der  Spann- 
schrauben c/an  den 
Federn  und  niht 
endlich  mittelst  der 
BObm.  $  (ontar 
Zwiacbenaebattong 

der  AchsbQchse  g)  aof  den  Achsen  vi  der  Räder,  eine  DiqKialtion,  deren  Vor^ 
tbeile  noch  mehr  aus  folgenden  Betraclitungen  hervorgehen. 

Wäre  die  Fedorstütze  e  nicht  vorhanden,  so  würde  der  Rahmen  bb  &o 
weit  niederwärts  gehen,  bis  die  obere  durch  die  puuktirte  Linie  o  ^  in  Fig.  378 
angedeatoto  Kante  der  Aduhalterftffining  anf  der  Aebabflcbae  g  rabt  Daaaelbe 
würde  auch  der  Fall  sein,  wenn  man  die  Schrauben  cc  gar  nicht  angezogen 
hätte,  da  ihre  Bolzen  ff  durch  die  Enden  der  Federn  frei  hindurcbtreten 
können,  wie  Fig.  37*2  durch  punktirte  Linien  angedeutet  ist.  Sobald  man  jeduob 
die  Federstütze  e  einschaltet  und  die  Schrauben  cc  gehörig  anzieht,  stemmt 
Bich  der  nntem  Tbeil  Ton  e  gegen  die  obere  FIftcbe  der  Achsbacbse  (i 
bienabeaendetadteDoMbaebnittefigar  373)  nnd  atOtet  aicb  weite 
und  Rädern  r  n,  so  data  ein  Anaweiebm  nach  unten  bin  unmöglich  wird  und  folglich 
ein  Aufsteigen  des  ganzen  Rahmens  und  de-^  auf  ihm  befestigten  Baues  so 
lange  erfolgt,  bis  zwischen  der  AchsbUchseuoberdäche  und  der  Rahmenkante  a;i 


1)  Wegen  noch  anderer  Fedenmoidnongen  bei  LoeoaiodTea  aebe  aaan  ins* 

besondere  folgende  Werke:  Lechatelier,  Flachat  etc.,  Gnide  de  M^Seanicieo- 
CoDBtructeur ,  seconde  «Edition  1858.  —  Redte  nb  ach  er,  Der  MHBchinenban, 
Bd.  3,  S.  123.  —  Ferüoaaet,  Traite  demeataire  des  chemin«  de  fer,  Tome  3, 
p.  MB.  Dean  iai  aoeb  an  die  bereite  8.  447  genannten  Sciurlflea  ron  Conebe, 
Henainger,  Pataboldfe  und  Sebnlteabrnnd  (8.  AM)  an  arianan. 
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469 


eb  fMer  Bwiiii  entsteht,  der  in  Flg.  879  dmdi  den  Abetand  der  Linien  mß 
und      «Dgedentet  ist 

Bas  Anspannen  der  Feder  a  a  veranlasst  aber, 
daas  ihre  ElastidtätsintensitÄt  st&rker  auf  die  Achs- 
bttchse  wirkt,  oder  dass  ein  grösserer  Theil  der  Last 
des  an  die  Federn  gehangenen  Baues  auf  die  Achsen 
drfldrt,  als  dbe  vor  Anspannung  der  Feder  aa  der 
Fan  war. 

Bei  einer  dreiachstganlfascbine  kann  man  dem- 
nach auch  durch  .\n8pannpn  dor  Mittelfeder  fast  die 
ganze  I^ast  auf  die  Mittelachse  bringen,  und  zwar  in 
dem  Maasse,  als  durch  diese  Operation  die  andern 
Federn  entlastet  werden,  indem  das  Totalgewicht  des 
ganzen  auf  den  Federn  iahenden  fianee  offimbar 
überhaupt  nicht  ver&ndert  wird. 

Ebenso  vermag  man  durch  Narhlassen  dor  Mit- 
teli'eder  fast  die  ganze  Last  auf  die  Vorder-  und 
Hbtenrider  au  bringen  welcher  Act  besondere  er- 
forderUch  wird,  wenn  die  nrsprftngUche  ™^«tff|tit 
der  Vorder-  und  Hinterfedern  abgenommen  hat| 
oder  überhaupt  an  sich  ein  verhiUtnissra&ssig  geringes 
Gewicht  auf  dioso  beiden  Achsen  fAllt.  Beim  Vor- 
oder Rückwärtsfahren  der  Locomotive  könnte  sonst 
eine  geringe  (sufidUge)  Eriidhong  oder  sonstige  fiahnimebenheit  ein  Aofrteigen, 

Fig.  374. 


1 


beziehungsweise  des  Vorder-  oder  Hintonades  and  dadurch  ein  Entgleisen  der 
Maschine  herbeiführen. 

1)  DcrengliBchelngeniettrRobinsoDCProoeediogiorthelnstUntioo  orilMka- 

nicii]  Engineers,  6.  Mai  1864,  p  108)  erhielt  hei  einer  sechirädrigen  Locomotive  Ton 
81,10  Tonoen  Totolgewicht  durch  direotes  Abwii^'en  folpende  Gewichusvertheilung: 

Vorderachse.  Mittelachs«.  Hinterachse.  Totalgewicht. 

%.   Bei   der  Federspannang,  j 

welche    dem  2^'ormalza-> 

Stande  entapraeh  ) 

h.  Durch    Anspaoneu    der  t 

Mittelfeder   .( 

e.  Zufolge   Naehhiassn  der( 

Mittelfeder  i 


Toraen. 

ToBBen. 

Toaaen« 

Temen* 

10,50 

12,50 

7,00 

80,10 

•,65 

14,10 

«,M 

80,10 

11,86 

10,80 

8,05 

S0,10 
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Bsi  vfsnlidiigeii  odw  swdMhilgoii  liOooiiiotiTOii,  wmui  swei  Ffldflni  an 
jeder  Seite  vorhanden  sind,  kann  man  höchstens  durch  Anziehen  oder  Nach- 
laasen der  ühererk  (in  diagonalor  Kichfuuf^)  vurhaiulenen  Federn  Verände- 
rungen bewirken,  wa^  jedoch  nur  selten  oder  gar  nicht  erforderlich  wird 


Bemerkt  sa  warden  Ttffdient  hierbai,  dam  die  ang«g«beneii  Gewichte  mIImi- 

venttodlich  die  Pressnagen  angeben ,  womit  die  Rüder  gegen  die  EiMnbelui- 
schienen  drücken,  ho  dass  die  betreffenden  Zahlen;ingaben  überall  aas  einem  con- 
slanten  Gewichte  beeteben,  welcbe«  die  Achsbücheen,  Achsen  und  Räder  am* 
teHt,  ond  e»  tieen  Terlederlicben  Gewichte,  welehea  dtm  auf  den  Veden 
mhraden  Baue  entapilcht.  Die  oonitantea  Gewichte  ermittelte  Robinson  sn 
p,  =  1,76  Tons  für  die  Vordcmehse,  zu  p.  -  3, CO  Tuns  für  die  Mitftdachse 
(Triebachse)  und  zn  =  1,68  Tdiis  fiir  die  Hinterachse.  Bezeichnet  man  da- 
her die  veränderlichen  Gewichte  beziehungsweise  mit  Pj,  jp^  und  P^,  so  er- 
hält man: 

PBar  dirVordenlder:  P|  +  Pi  =        +        ae  10,5S  wie  (nnlnra.)  oben 
,    .   Mittelildcr:  P,  -j-      —  ^t^^  +  <tM  ss  it^O  , 

„     „    Hinterräder:  Pj  +       =  ^,37  -j-  1,68  —    7,05    „  , 
Das  Totalgewicht  =  W  der  ganzen  Locomotive  besteht  wonach  aus :  P,  -|-  P., 
+  Pj  =  P  und  aus  Pi  +      +  P»  =  Pf  P  -|-  P  =  23  -f  7,10  = 

80,10  Toonra. 

Ueber  dne  swedunlerige  Waage  (vom  Haeohinenmciiter  B  rh a r  d  t  in  Dresden) 
zur  d  ir  ecken  Ermittelang  der  Belastung  der  Locomotivräder,  handelt  dnAnlbBts 
des  Herrn  v.  Weber  in  Heusinj^er's  Organ,  Jahrgang  1866,  S.  14. 

1)  lonerholb  welcher  Grenzen  durch  die  Federspannung  bei  einer  sechs- 
ridrigcn  Locomotive  die  Gewichtsverthcilang  des  auf  den  Federn  ruheaden 
Oberbaues  Teiindert  werden  Itann,  UIngt  mit  der  Bestimmung  des  Sehwerpnakies 
des  Oberbaues  susammen.  Beseiohnet  man  nämlich  (Fig.  1  Tkfel  D.)  den  Ab- 
stand der  Vorderachse  A  von  der  Mittelachse  B  mit  a.  den  Abstand  der  letz- 
teren von  der  Hiiiteraclise  C  mit  b  und  die  Entfernunji  der  Seiikrecliten  durch 
den  Schw«rpuu)(t  von  der  Mittelachse  mit  x,  su  ergiebt  sich,  nach  bekannteu 
Sitien  der  Gcoetalilc,  wenn  man  f8r  die  Aelisenbelastungen  durch  den  Oberbau 
die  Beaeidmungen  P|,  P«  und  P^  der  vorigen  Note  hcibehllt,  die  Gldehnng: 

P,  (a     «)  «  P,»  +  P,  (6  4.  »), 

woraus  folgt: 

I.  «  s  A?^~.^ai.  wenn      +  P,  P  gesstst  wird. 

Hismadi  lisst  sich  also  die  Belastung  nur  insoweit  indem,  als  dies  die  eon- 
stante  Diflferena  P, a  —  P^b  zulässt. 

Fiir  oino  zweiachsige  Maschine  mit  dem  Achsenhtande  =  c,  wenn  man 
den  Öchwerpunktsabstand  vou  der  Vorderachse  =  y  setat,  erhält  man  dagegen 
die  Gleichung: 

p  C 

P,  y  =s  P,  (c  -  yU  «lio:  II.  y  =  pT^rp^* 

woraus  erhellt,  dass  sich  die  Belastungen  nicht  verändern  lassen. 

Bei  der  oben  citirten  sechsrädrigen  Locomotive,  womit  Robinson  seine 
Y  ersuche  anttellie,  war  a  k  74  Zoll  =  6  Fuss  2  Zoll,  b  =  10%  Zoll  =■  8 


f.  2».  EisenbAhufahrwerke.  471 

Um  bei  Locomotiven  mit  gekuppelten  Rädern  Unebenheiten 
der  Bahn  auszugleichen  und  die  Belastung  der  zum  Angriffe 
(zur  Adhäsion)  bestimmten  Räder  möglichst  gleich  su  machen, 
sowie  die  Yortheile  einer  langen  Federbaaif  herbefsaföhren, 
tcbaltet  man  sehr  oft  zwischen  den  Federn  sogenanDteCompen- 
sationshebel  oder  Federbalanciers  ein,  wovon  sich  auf 
umstehenden  Tafehi  D.  und  E.  die  znr  Zeit  geMucUiohsten  An- 
ordnungen gezeichnet  vorfinden. 

Fig.  S  ist  eine  gute  in  Amerika  gebrftncUIehe  AmndDnnf  von  Fedar- 
balanden,  wekhe  lidi  dort  bd  sehnrftdrigen  Loeomotifin  bewihr^  wovon 
sechs  R&dcr  gokoppelt  tmd  die  vier  atarigoi  im  sofenannten Trade mmmmeii- 
geetellt  sind')- 


FoM  6  Zoll  od«r  d«r  AdbrnttnA  a  +  6  s  U  Fom  S  ZolL  Dttlior  «gtobt  rieh 
filr  diMea  Fall  au  I.  Or  den  SdiwrponktMbrtaiid  too  dor  MUftocIi—  nach 
vom  ganelmoi: 


In  gewöhnlichen  FIUm  T«nteht  man  nnttr  dem  Sehweqnuikte  einer  Lo- 
motive  den,  wddier  dam  Tolilgtwiebta^  d.  h.  dma  Gewichte  von  Ober-  und 

Unterbau  znsammeii  entspricht,  zn  dessen  Berechnung  ofTenbar  nnch  »len  Torher- 
i;ev:an;!enen  BeiMichuaDgen  aoe  I.  die  Gleichung  folgt,  wenn  man  überdies  §  etatt 

X  Hellt: 

nL9=  (f.  4-1).)  g  -  (A  +  P.)  K 

P  +  p 

Für  anienn  apoeMleii  Fdl  iift  dalier: 

Dieee  Entteraung  ist  verhältniMmüMig  klein.  Für  die  meisten  Fille  iet  ee 
bMMT  t  SS  B  Zoll  nnd  mdir  sn  nehmon.  Man  Mio  Uorthor  naaMnlU^  Clark 
in  ieiaom  Warko  Bailfray-Maiiliinory,  p.  190  Us  mit  ISS. 

1)  Auaführliche  Beschreibung  and  Abbildung  dieser  Anordnung  findet  sich 
in  den  bereits  mehrfach  citirten  Anf»fttzon  von  Henz  und  Bendel.  Hier  werde 
nur  noch  Einiges  über  die  Berechnung  «ler  Liustvertheihuij^  und  der  Schwer- 
pnnktsl^ge  dieser  Gattung  zehnrädiger  Lucumotiveu  mitgetheilt. 

BoMidiBot  maa  dia  DrSdu,  wokiho  dor  anf  d«n  Fodon  rabondo  Ban  var- 
aalaaat  (nach  FI»  f,  TtM  O),  mit  P„  P,  nnd  Pg  für  dio  drei  fdniiipaltea 
Achsen  and  mit  P«  fBr  den  Reibnagel  des  Trucks,  bezeichnet  ferner  die  AchiOB- 
abstände  beziehnngsweise  mit  a,  b  und  c,  und  nimmt  man  an,  dasfi  der  Schwer» 
pnnkt  des  Oberbaue«  in  der  Entfernung  =  e  von  der  Triebachse  nach  dem  Truck 
an  liegt,  so  orliilt  man  nach  bakaaatmi  BfttMn  der  Geoetatik  dia  GMdbaBgHi: 
Pt  (H-  e)  +  P.  «  *  Pj^(o  -  «)  +  p^  (0  +  a  -  a); 
P,  +  P»      S  P«  (««U      =  S lR"und  «  +  •  s  P,  iai,  woaadia 
Drücke  bei  m  und  n  mit  u  nnd  V  boMichaot  wordon); 
P  =  P,  +  P,  +  P.  +  Pe. 
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Die  FederbOgel  6, 6,  sind  hier  am  Qeetellrahmen  a,  a,  unverrackbar  be- 
festigt mid  das  TerhUtniss  Uirer  Hebebnne  ik  wa  kl  wie  1  »i  8  gewftbtt, 


Also  alli;eniein  «Irei  ( ;ii'i<*hungt'ii  un«1  vier  Unhekannte,  so  dans  die  Löiiing 
der  Aufgabe  der  Druck  berech  nuageu  eine  Unbestimmte  bleibt,  «o  lnoge  man 
nicht  «inen  der  Orticke  eis  bekannt  ▼oravaietat. 

Für  den  «peetdlen  Fkll  (eine  Maaehine  der  Baltinore-Ohio-fiahn),  daie  das 

Gesammtgewicht  des  Oberbaues  P  =  (^0  ooo  T't  1   («  ist  i1  Tons)  ist  und  hiervon 

=  15  000  Pfd.  iluf  dfts  I  rnckgestell  fallen,  terner  a  —  ?>  —  -l  1/3  Fuss  und 
e  =  6'/,  Fuss  ist,  crhiiit  man  aus  der  ersten  der  vorstehenden  Qleichuogen  ftir 
die  Scbwerpnnktsentfernung  =  e: 

a  (P,  4-  P4  -  Pn)  +  P4  C. 

e  _  — 

Weil  femer   7*  -f-  J\  -f  P,  -  ^5  000  Pfd.  gegeben,  nlso  /',  ^-  P,  «= 
45  000  —  /'.  ist.  so  folj^t  noch  ans  der  zweiten  ohijrer  Gleichungen  4Ö0*K)  — 
=  2Pa,  also  7',  =  1500  Pfd.   und  7',  -f  /',       30  000  Pfd. 

Mit  dsr  bswnderen  Fordemng,  dass  P,  —  P^  =  P,  sein  soll,  ergiebt  sieh  dann: 

,  _  + 
e  - 

if)  (»00 

also  für  die  obigen  Zahlenwerdie  9  =  10,66     ^^^^  =  SV«  Fuss. 

In  beiden  hier  erfirterten  F&llen  Hast  siehi  naeh  der  Gestalt,  unter  wdcher 
die  für  e  entwidteiten  Wwtbe  erseheioen,  eine  Aendemng  der  Belastangsgriissen 

7*,,  P,  mv\  Pf  durch  Anziehen  der  Schrauben  bsi  »  und  J  nicht  vonMhmen, 
was  auch  aus  der  netruft'enen  conwtructivcn  Anordnnnp:  ohne  Weiteres  herrorgebt. 

behält  man  die  Dispotiitiou,  welche  für  die  Triebachsen  gewählt  ist,  bei, 
denkt  deh  jedodi  die  ganse  LoeomotiTe  entspreeliend  ferfcOnt  nnd  den  Tmdt 
gSnalidi  entfimt,  so  dass  P«  s  Nnll  wird,  so  erUUt  man: 

nnd 

e  =;?««-  -^»*  iwiel.  S  410). 
FQr  den  spcdellen  Fall,  dass  a  ■=  b  genoinnien  wird,  efgie1»t  sidi: 

und 

e  ^ 

Soll  endlieh  noch  P,  =  P,  =  P,  sein,  so  ist  dlss  nnr  an  errsiehen  fl^ 

e  —  Null. 

d.  h.  der  Schwerpunkt  des  auf  den  Federn  der  Locomotive  ruhenden  Baues  muss 
in  im  Verltealen  dnreh  die  Mitteiadise  liegen.  Die  rationelle  Mechanik  nennt 
diesen  Znstand  das  indifferente  Olsicligewicbt. 

Ans  .Mieni  erhellt  /.ugleich.  dass  es  nicht  vortbeilhad  ist,  simmtliche 
Federn  einer  Luc-umutive  durch  Balancier»  noler  einander  su  dnem 
hängenden  Sjstem«  su  Tereinigen. 
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Wwiffwifr  MM  glelduurmig  Ist  und  mit  Mker  BfittoltttttM  aaf  die 
Adubadue  der  Htttebider  drückt 

Fig.  3,  Taüd  D  bedeht  sich  auf  eine  sechsrädrige  Locomotivc.  die  man 
mit  vier  unnbliÄnjn£rnn  Lanfrfodpm  und  einer  Querfeder  auspestattet  hat, 
welche  letztere  mit  ihrer  Laiigeuricbtung  parallel  über  der  Uinterachse  liegt. 

Der  Zweck  dieser  Anordnung  ist  ein  doppelter.  Enicne  will  mea  unter 
allen  Umständen  auf  beide  Hinterrider  stets  gleiclie  Drücke  bringen;  sweftene 
aber  auch  eine  hinIän<,'Hch  lange  Feder  möglich  machen,  was  mit  zwei  fe- 
troniiten  niiabhänsricrt'ii  Federn  nicht  zu  erreichen  ist.  indem  hiorzn  der  er- 
forderliche Platz  /wischen  Kessel  und  Fouerkiüte  fehlt').  Die  betreffende 
Detailanordumig  erhellt  aas  Fig.  12  (a),  Tafd  K  Auf  den  Achsbücbseo  aa 
ruhen  die  Enden  eines  aus  zwei  parallelen  Doppelblechen  gebildeten  Bebmeiers 
p,  in  dessL'ii  Mittt«  ein  Hahmen  (Fcderbageindmien)  y  befest^t  wt,  w&hrend 
die  Enden  der  Feder  d  mittelst  H&ngeelaen  cc  em  Qestellrehnen  der  Mir 
schine  befestigt  .sind. 

Zuweilen  triöt  mun  uuch  dieselbe  Anordmmg  für  die  Vorderacht^e,  wenn 
dies  die  ellgemefae  DiqMnition  der  MMcUne  wfinscbenswertb  maebt'). 

Aufmerksam  machen  möchten  wir  nocb  auf  den  Umstand,  dess  bei  der 
Disposition  von  Fig.  3.  Tafel  T).  das  iranze  Oewicht  des  LoeomothrobflriMMieB 
überhaupt  mit  fünf  Punkten  auf  Federn  ruht. 

Bei  den  Maschinen  Fig.  4,  Tafel  D.  ist  der  l-'cderbUgel  wieder  am  Ge- 
stdlrabmen  befestigt,  wAbrend  der  Beiander  über  dem  Gestelle  liegt  und  mit 
der  Feder  durch  Zogetangeo  Terbonden  ist,  die  Balandrendai  aber  vermittdst 
Stiktzen  gegen  die  Achsbüchsen  u.  s.  w.  wirken^).  Eine  constructive  Abtade> 
rang  dieser  Disposition  Iftsst  Fig.  12  cd)  erkennen.  Die  Enden  der  Feder  a 

Zweck  und  Umfang  uusere»  Buches  gestatten  nicht  aar  diese  hier  aiq^cdea* 
taten  Untemidinngen  speddler  dnangdien.  Nach  onseran  Ifimn  wird  dieser 
Gegenstand  am  Ansfikhrlldisfeen  an  folgenden  Stellen  behaoddt.    Bestens  von 

Damas  (SnUii-Chcr  de  trHotion  nux  cheminN  de  Per  ilu  midi)  in  den  Annales  des 
Mincs,    loine  8  (IS»".:»),  p-  Dieser  Artikel   trijit  die  Ueliersclirift :  Sari« 

repartition  de  la  cburge  des  vi'liicules  det*  chemius  de  Ter  hur  leurs  essieux. 
Zweikens  von  ProfiMSor  Grove  im  III.  Band«,  8.  178  des  Ueualnger'seben 
Handbaohfis  (die  LoeomotiTe  im  Allgemeinen)  anteerksam  sn  machen  «ad  iwer 
von  §.  13  ab  unter  der  Ueberstbrirt  „Vertheilnng  der  Last  auf  die  Achsen." 

1)  Speeiflle  t'iille  boliandelt  Clark  in  seinem  Wfrke  i{;ulwny-Machinery, 
p.  217,  PI.  22  u  23  (Allau's  Lucomitive  „Crewe")  und  p  '^21  (Maschiuea  der 
Lyoner  Eiseohahn).  Bei  Platsmangel  der  erwUiiMea  Art  Iningt  man  sehr  oft  aneh 
sogeneante  Scbneekenredern  (Bd.  8,  8.  S19)  in  Anwendang,  was  nammtlieh 
Vtm  denjenigen  C'uiieitriu'UMiriM)  ^esobiebt,  welche  Federbslanciers  bei  Locomotiven 
Tür  übert^li^■si;r  bjilteii.  .\ ltl)il(iini(:en  (neuerer)  I,o«onioliven  mit  Schneckenfcdem 
für  die  iiiuteracbse  tioden  sich  u.  A.  in  Coiburu's  Locomotive-Enginecriog 
Part  S,  PI.  2  und  Part  10,  Fl.  34.  * 

t)  AbUldungen  einer  betreflbnden  eogUachen  Schndlavglocomolive  (der  Great» 
Bestern-Babn)  liefert  Colburn  a.  a.  O.  Part  3,  PI.  9  und  Part  4,  PI.  10. 

8)  Eine  ältere  Anordnung,  deren  bereite  in  ähnlicber  Ansfiibrmijf  im  dritten 
B  »nde  (164ti)  des  U  e  u t>i  u ger '^chen  C)r<:Hii>  gedacht  wird  und  wovon  sich  da- 
selbst Abbilduogeu  auf  Tafel  XIII.  vorliuüeu. 
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sfakd  hier  mittelst  HingeeiKn  ßß  «m  OattoOralmMD  r  betetlgi  w&brand  der 

Federbttgel  <f  mit  der  Mitte  des  Balanders  k  Tertnmden  ist  n.  s  w. '). 

Fig  5.  Tafel  D  zfiicjf  oino  BalannVranordnuncr.  wolr  lu»  orraöglicht,  dass 
man  auch  luigleichmassig  bolast(.'te  Achsen  durch  unglcichanuige  Hebel  erhalten 
kaun  ^).  iüerbei  ist  ausserdem  die  Querfeder  unter  der  Hinterachse  piadrt, 
wom  die  DetaOuiordmmg  aw  Fig.  12  (b),  TafU  E  eriiellt  Die  Enden  der 
Querfeder  m  nnd  hier  mit  den  Achsbflchsen  ßß  durch  Gehänge  yy  Terbunden, 
während  man  den  Federbtigel  cf  um  einen  Bolzen  drehbar  gemacht  hat.  der 
zwischen  zwei  parallelen  Querstangen  t«  lagert,  welche  letztere  endlich  am 
Gestellrahmen  befesigt  sind.  Dass  man  durch  geeignete  Mittel,  namentlich 
Sehrmabenstellnngen,  die  Spannungen  der  Feder  a  ▼erftnderiich  machen 
Juan,  bedarf  woU  kaum  der  Erwihmmg. 

Die  Figiiroti  B,  7  und  8,  Tafel  D  and  E  tdnd  Beispiele,  wo  die  gaose 
MMchine  mit  nur  drei  Federn  aufgehangen  ist'). 

Die  Anordnung  Fig.  7  wurde  seiner  Zeit  (1052),  nach  Stephenson'a 
ToigeBge  von  Wdblert  in  Berlin*)  bei  Crampton 'sehen  Mudiineii  in  An> 
wendong  gebracht,  wodnrdi  der  8.  86t  gerügte  llebektand  der  m  grossen  Be- 
lastong  der  Vorderachse'  dieser  Ma.schinengattung  beseitigt  wird. 

Die  Anordnung  Fig.  f.  Tafel  K  wurtle  von  (i.  Egcstorff  in  Hannover 
mehrfach  für  deutsche  Bahnen  mit  Krfolg  ausgeführt  (u.  A.  für  die  westphälische 
Bahn  bei  ikhucllzug-Locomotiven,  woranf  wir  sp&ter  ausführlich  zurückkommen 
werden)*). 

Eigenthümlich  ist  hier  das  Anbringen  eines  Qucrbalanciers  (statt  der  Quer- 
feder) zwischen  der  Vorderachse  und  den  Danipfcjiindem,  dessen  Mittelpunkt 
a,  wie  au8  der  Detailligur  12  (c)  erhellt,  am  GesteUrahmen  oder  am  Kessel 
bei  ß  befestigt  ist 

Die  Enden  yy  des  BehmrfwTB  rind  nit  gabellBrmigea  Oehingen  mm- 
gestattet,  die  man  oberhalb  immer  an  je  einen  Ende  c  der  oonrespondirenden 


1)  Eine  instrnctive  Zusammenstellung  gleicher  iitnl  ahnlicher  Anordnungen 
aogeuaooter  Federl>alancierB  preussiscber  (oftmeatlich  BotBi g' scher)  LocomotiTen, 
flndsl  rieh  in  den  Zsidmongen  Ar  die  pHfitte*»  Jahrgang  1855  (zwdte  Asflage)i 
TsM  14. 

8)  Beispiele  hierzu  (wiederum  Borsig^scher  Maschinen)  entiiiH  die  eben 
eitilte  Tafel  24  der  Huttenzeichnuntron  in  Fi^'.  2  und  Fig-  14. 

3)  Beschreibuageu  uaü  Abbiiilun^en  eiuer  betreü'cnden  hannoverschen  (Ten- 
dei>lfasehine)  LeoomoliTe  mit  6  gekuppelten  Bidem  (f&r  die  Sfidbahn  Ten 
Welkner  eonsimirt)  finden  sieh  In  Bd.  8  der  Zcitsehrift  des  bannovefsehen 
Architekten-  und  Ingenieur-Vereins  (18.'>7),  S.  180,  Blatt  79  und  in  Prechtl'a 
technologischer  Fiii  yltlopädie,  Supplementband  2,  S.  4»7,  i  nfcl  58  Von  deu  drei 
gekuppelten  Achsen  sind  hier  zwei  benachbarte  Achsen  mit  Balancierfedern  aus* 
gestattet,  wibrend  man  der  dritten  Adise  (Hinteraebse)  eine  QoertMer  gegeben 
bat*  so  dass  die  ganae  MaseUne  nnr  mit  drei  Pnnkten  auf  den  Federn  mbt. 

4)  Hütte,  Jahrgang  1855,  Tafel  24,  Fig.  5  und  15. 

5)  Ueber  dem  Gestellrahnit-n  «l»'r  Mii.Mchine  liegende  BalHncier««  und  Federn 
scheint  Cookerill'H  EtaldiMüemeut  ^iu  Scraing)  zuerst  ausgeführt  zu  haben.  Man 
■ehe  deshalb  BMchreibnog  und  Abbildung  in  Hensinger's  Organ,  Bd.  S,  Jahr- 
gang isM,  8.  in,  Tafu  xm,  Vig.  a. 
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Feder  n  (Fig.  9)  der  Vorderachse  befestigt  hat.   In  der  Det&ilakizze  (c)  Fig.  12 
itt  mgleich  angedeutet,  dass  die  OesteUnluiimi  firei  durch  die  Oeh&nge 
Undarch  gehen,  oder  letstera  die  betreffimdem  BafaneiutdleD  umlhMen ,  ohne 

dasB  eine  Berührung  zwischen  beiden  stattfindet 

Bei  der  AiiordniiiiK  Fig.  10  ( Personen zuglocomotiven  von  Henschel  in 
Kassel)  hat  man  einen  Querbalancior  der  eben  besprochenen  Art  für  die  \or- 
derr&der  und  eine  Querfeder  [ähnlich  Fig.  12  (a)]  für  die  Hioterräder  an- 
gelnreeht 

Femer  zeigt  Fig.  11  eine  wahrscheinlich  zuerst  Ton  der  Cockeri Irschen 
Maschinenfabrik  Seraing-)  au.sgeführte  Verbindun{«iart  säm ratlicher  Federn 
emer  Locomotive,  die  jedoch  nicht  selir  vortheilhaft  ist,  indem  das  Gleichge- 
wicht nur  für  eine  einzige  bestimmte  Position  des  Schwerpunktes  existirt^). 
Letstere  Bedingung  Iftast  flieh  aber  namentlich  bei  TeodennMchinen  gar  nicht 
erfüllen,  wefl  hier  das  Wuier  *iiflingK«l>  boch  und  spiter  niedrig  flteht,  die 
Kohlenkasten  erst  Ranz,  nachher  nur  theilwcise  gofdUt  sind,  u.  dgl.  m.  Weiter 
unten  (bei  der  speciellen  liesrhreibiinir  oiner  Behnc-Kool'schen  Bergiocomo* 
tive)  kommen  wir  auf  diese  iialancierfeilcTn-Anordnunfi  zurück*). 

Endlich  stellen  die  Figuren  13  und  14  noch  eine  eigenthümliche 
Federenotdnnng  der  bereito  S.  49S  besprochenen  Locomotive  G.  L.  Carela  in 
Gant  dar*)L  Hier  sind  die  Federn  der  Mittel-  nnd  Binteraciie  (je  emer  Seite) 
und  die  bei  den  Federn  der  Vorderachse ,  durch  Winkelhebel  unter  sich  ver- 
bunden, wodurch  im  Principe  die  Stützung  des  Kesaels  in  drei  Punlcten»  alflO 
eine  constante  Lastvertheilung  erzielt  ist. 

Heber  Notien  und  Yorttieüe  dea  Anlningena  von  Federtaludani  bei  Lo-  • 
oomotiren  sind  die  Ifeinnngen  der  Ingenieore  mweQm  getiieilt,  und  sind*  es 
besonders  die  Engländer,  welche  den  Werth  dieser  ganzen  Anordnung  mehr  oder 
weniger  bezweifeln  oder  gänzlich  in  Abrede  stellen').    Die  Gegner  heben  n- 


1)  Bine  SdindlsngiocomoliTe  ron  Sharp«    Steirart  &  Comp,  in 

Manchester ,  wobei  die  Längeahalnnciers  ähnlich  wie  in  Fig.  IX  angeordnet,  der 
Querhalancier  jedoch  woprgpiHSHen  ist,  liefert  in  schöner  Abbildnag  Colbnrn  in 
■einem  Locomotive-Enj^iiieering,  Part  6,  PI.  24. 

2)  PfMrtefeiiille  de  John  Cockerill.Tome  1,  p.  17,  P1.9Snad  94  (Looono- 
tircf  b  six  rones  oonpUSs  ponr  le  ebemin  de  Du  d'A!x-la>>übap«lle  k  ÜMtrieh). 

3)  Damas  in  der  bereits  citirten  Arbeit  Ober  den  fraglichen  Gegenstand 
in  den  Annales  des  ssinss,  Tome  8  (1865)»  p.  518.  (l>e  l'smploi  dea  rsasorts 
conjug^s.) 

4)  Noch  andere  Anordnungea  Ton  Federbalanciers  (toq  Hawthorn, 
Oooch,  Stnrroek  and  von  amerikaolsehen  Ckmstraeteuen)  bespricht,  nater 
Beirügung  Ton  Hoissdinitten,  Clark  in  sobiem  Werke  Bailway-Madiinaiy  anter 

der  Rubrik  ^Arrangements  of  the  Springs'',  p.  186  n.  s.  w. 

■'»)  Engineering  vom  27  Jnni  187.'l.  p.  459  und  8 ch  a  1 1  cub  ra  n  d  „Die 
LiücomoUve"  S.  53,  ferner  auch  Petz  hui  dt  „Die  Locomotiveu  der  Gegenwart", 
S.  181. 

6)  Man  ssb«  besonders  die  bereits  dtirte  Arbdt  des  englisdien  Ingeniean 

Robinson,  On  the  Distribution  ofWeight  on  the  Axles  of  Locomotives,  in  den 
Pfooesdiags  of  the  Institutioo  of  Mecbaoioai  Kagin««t«  vom  5.  Mai  1864,  p.  118. 
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nlebift  lienrar,  daas  bei  ricktiger  Dbpoution  und  CoMtractum  einer  Locomctife 

^toidi  lurq^rftngllch  die  angemessenste,  beste  frcwichtsvertheilung  auf  dIeAdiMil 
erreicht  werden  kann,  dasa  lorner  Federhrüche  bei  Balmiriornnordmingen  viel 
gefährlicher  werden  können,  als  dies  bei  isolirten,  unabliangigen  Federn  der 
Fall  ist,  dass  der  Stoss,  welchen  eine  i^  eder  empfangt,  seinen  2s'achtbeil  auch 
aof  die  damit  verkoppelte Naehbarfeder  Qberträgt,  gehörig  lange  Federn  aUe 
BdaadenuMndnnngen  aberflfinig  machten  a.  m.  Dieien  Argumenten 
gegenüber  läHKt  sich  anführen,  dass  man  nur  selten  Eisenbahnen  finden  wird^ 
die  selbst  ursj^rünglicli  frei  von  Unebenheiten,  Senkungen,  Verandeningen  der 
Schienenstösso  u.  s.  w.  »iud,  oder  es  nach  einiger  Zeit  werden,  dass  sich  femer 
die  besten  Federn  nach  und  nach  setzen,  mehr  oder  weniger  an  ihrer  Elaiti- 
dtlt  veriieran  nnd  daas  sehen  allein  die  Pktafirage  YMnuilassnng  aar  Anord- 
nung von  Fcderbalanciers  werden  Icann,  gar  nicht  zu  gedenken ,  dass  unter 
sonst  gleldieii  UmstAnden  die  sogenannte Federbaais  unbedingt  (vortheUhait) 
.  verlängert  wird. 

Dem  Verfasser  ist  schliesslich  thatsachlich  bekannt,  dass  bei  eiuer  grüssereu 
deutschen  Eisenbahn  mit  bedeutendem  Betriebe  seit  der  Zeit,  wo  man  Cut  aUe 
LoomoChen  mit  Federbalaneiflii  ausgestattet  hat,  die  Repaiatuien  geringer 
nnd  Federbrtiche  seltener  sind  und  ein  doreh  die  Fedwwerlw  veranlasstes  Ent* 
gleiam  der  Uaschinen  gar  nicht  wieder  vorgekommen  ist 

§.  29. 

Die  störenden  Bewegungen  der  Iiocomotiven  und  die  Mittel  au 

deven  Bewitigung  ■). 

(Gegengewichte  an  den  Triebrädern  der  Locomotiven.) 

Betrachtet  ein  etwas  fem  stehender  Beobachter,  an  geeigneter 

Stelle,  die  fast  immer  grossartige  firscbeinuug  einer  auf  der  Eisen- 

1)  Die  vonüglichsten  Aufsätxe  und  Werke,  worin  dieser  Tiir  die  rationelle 
MecLanik  interessante,  wie  für  die  Praxi«  wichtige  Gegenstand  abgehandelt  ist, 
sind  bis  jetzt  folgende:  Nollau,  üeber  das  Aubriagen  von  Uegeiigewicliteu  su 
den  THebiidsra  der  Itoeonotlvea,  Bisenbahnaaitnni^  Jahi^aug  1848,  S.  Stt.  Die 
erste  wissensehaffUdie ,  richtig  aafj{«fissste  nnd  pcaktisch  branehbare  Arbeit,  den 
g«iuiiuitMi  G«gen«taa4  bMrsStad.  —  Lechatelier,  Etudes  sur  la  stabilil<  dss 
macbines  locomotives  «n  monvement,  l'nris  1840.  Eine  noch  vollständigere,  ans- 
fiihrlicbere  Abbandlung,  als  die  vurgeuaunte,  wurin  zugleich  auf  beide  gleichzeitig 
vorhandeaen  Dampfmaschinen  der  gewöhalichea  Lucumotive  liiioksicht  genomiueo 
nnd  der  Ort  anmbringendar  G«Bsngswidite  gsnan  bestinunt  wird.  —  .Conehs, 
Des  contre-poids  nppliiiuics  am  lones  motricesdes  mnrMnssionomntlnis,  AnnsTcie 
des  mine«,  Tome  3  (1853),  p.  427.  Deutsch  bearbeitet  durch  Tellkampf,  be- 
findet sieb  der  Aufsatz  iles  Ingenieurs  Coacbe  in  dem  Notizblatt«  de«  batino- 
▼enchen  Architekten-  und  iugeuieur- Vereins ,  Bd.  ä,  Jabi:|;aQg  18ÖS  bis  1854, 
B.  47.  Gonche  seigfts  hier  sosnt,  wie  wiohtig  es  ssi,  nidit  nur  die  BiSruugen 
fat  hotiaoolalsr  Bidtong  der  Bewegoag«  aondem  aneh  in  vertiealer  ttichtang  bsi 
der  Berechnung  der  Gegengewichte  tn  beachten,  und  bezeichnete  die  Vertioal- 
Störungen  als  dos  grüaste  Uebel  bei  der  Bewegung  der  Locomotiven,  —  Yvon 
Yillarce«a,  Th^rie  de  ia  itabilit^  des  mAchines  locomotives  en  mouvemeui 
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bohtt  in  nischem  Fortlaaf  begriffenen  LocomotiTe  mit  dem  an  ihr 
faingenden  Wagenzuge,  so  ertohei'nt  diese  Bewegung  gewöhniteb 
als  eine  ruhige  nnd  gleichförmige  der  besten  Art,  wenn  Bahn, 


(Bstniit  d«  Mimoirw  tC  ConplM-rnidas  6m  Umrmax  4»  la  Soe.  dt«  Iii|«ni««r- 
OlTib,  JuTicr  h  Jmn  1851),  Pttrb  185S.  Eine  w«rUiToll«  ttiwwvliielie  Arbeit.  ~ 

R^sal,  Not«  8ur  la  stabilitö  de»  nmchines  locomotiro,  Annales  dps  mines, 
Tome  3  (1853).  p.  411.  Eine  thi-orctische  Arbeit,  die  anch  priktisthen  Werth 
bat.  —  Hedteabache  r,  Die  Gesetze  dett  LfOconiotivbaue«,  Maaubeim  1065.  Der 
Abaebnitt  «Umm  MiagwiiehiMtM  Wtäm,  wdebnr  »di«  ftörend««  B«w«- 
gvngttn  dtr  Loeonoliv«"  bebandtlt,  ist  snr  2ait  immer  noch  das  Aom^ 
«eichnetste  seiner  Art,  obwohl  nicht  frei  von  menschlichen  Unvollkommeoheiten. 
Redten  bacher  zei^t  unter  Anderni  auch  r.iiorKt  recht  klar,  dass  die  störenden 
Beweguogea  nicht  bloss  durch  die  hin- und  hergehenden  Maaaea  eutatehea,  »oudera 
«Mli  noch  durch  andere  Wirkaogen,  dan  diese  Störungen  also  ancli  dudi  soge- 
nannte Balancisrmnssiiii  aar  thailwaisa  anl)g«iiobca  irerdan  können.  —  Bebe  frier 
( [iauratli  in  nraaoschweig),  üestimmunij  der  Gegengewichte  in  den  Triebrüdem 
der  Locumotiven.  Hensinger's  Orgati  fiir  die  Fortschritte  des  Kisenbahn- 
wesens  u.  s.  w.,  Bd.  2  (18&G),  S.  77.  Kine  oi^uiiihiimliche  elementare  liehaud- 
Inng  des  Oegenstandeii.  —  R^aal,  Memoire  sur  le  moavement  vibratoire  des 
biellei,  Annalee  des  mines,  Tome  S,  1856,  p.  SS8.  Hier  nird  der  Binflnse  der 
Gegengewiehle  M  Loomnotiren  auf  die  FMigicriten  der  Lenicstangen,  eowie  auf 
den  Orurk  behandelt,  welchen  die  FtihrnngiHneale  des  Kreuzkopfes  nnd  die 
Krnniin/.apfenwarzeu  erleiden.  —  Schmidt,  Zeitschrift  des  üsterreichi«chen  In- 
geuieur-Vereius,  Jahrgang  18&8,  S.  116.  Uauptaachlich  eine  ubeniichtliche  H«r- 
Mtnng  der  Red tenbacber* sehen  Formeln  snr  Bersehnnttg  der  Gegengewichte 
an  den  Triebiidem.  ^  Zeeb,  Bespreebnng  des  Bedfesnbaeher*eehen  Werkes  Uber 
die  Gesetze  des  Locomotivb.'ttios.  Zeitschrift  de«  österreichisrhiMi  Ingenieur- Ver- 
eins, .lahrganf  1  sri",  S.  97.  Eine  scharfe  Kritik  der  K  etl  te  n  h  a  f  h  er 'sehen  Arljeit, 
worin  manche  Mangel  dentelbeo  thatsachlich  nachgewiesen  werden.  VVel  k  ner(Ober- 
maeebinenmeisler  etc.),  ^Die  IiooomoiiTe«  GStUi^  1859  Dieser  Autor  ermittelt 
anf  sehr  einfiidmm  Wege  (tou  &  109  ab)  gseigneie  Formeln  anr  angenibevten 
Bestimmung  der  Gegengewichte  etc.  —  Zenner,  lieber  das  Wanken  der  Loco- 
motiven.  Separatabdnirk  ans  dem  Prograniii)  des  Züricher  PolTtechnicnros  für 
das  Jahr  1861/68.  Eine  beachtenawerthe,  jedoch  rein  theoretische  Arbeit,  welche 
die  Zeeb*  sehen  Entgegnungen  bdeoeblsi  nnd  deren  Bichtigkeit  besütigtb  — > 
Weiabaeb,  Iii«enienr>Meebaaik,  Bd.  8,  8.  674  (Theorie  der  Damphregenbewe- 
gung)  and  S.  693  (Gegengewichte),  eine  übersichtliche  elementare  Abhandlung. — 
Clark,  Railwaj-Machinery,  p.  165  bis  180,  behandelt  in  fünf  Capiteln  anter  den 
Uebenchriften  „Internal  Distarbing  Forces"  und  Experimenhi  on  the  Balancing 
of  Locomotives*  den  fraglichen  Gegenstand  in  abersichtlicher,  praktischer, 
vortnlflieber  Weise,  mit  Bntwiekeinng  einiiMhir  Fonneln  anr  Bereehnnag 
der  Gegengewichte.  —  Desmousseans,  De  rdeonomie  des  handegss  et  de 
la  stabilit^f  des  locomotives,  Mc'moires  et  comptes-rendas  des  travaax  de  1a  Soc. 
des  Ingenieurs-Civilä,  1864,  p.  367.  Deatsch  bearbeitet  von  nornemann  im  Civil- 
ingenieur,  Jahrgang  1866,  8.  S46.  Der  VerfaMcr  zeigt  vomämlich,  daas  es  b«i  Be- 
stimmung der  Gegengewiehle  der  Loeomotiren  nicht  allein  genfigt,  anf  die  Slabi* 
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Locomotive  und  Wagen  von  guter  Construction  und  Beschaffen- 
heit  sind.  Gans  anders  gestaltet  es  sich  jedoch,  wenn  derselbe 
Beobachter  die  Locomotive  besteigt  nnd  seinen  Plats  in  der 
*  Nähe  des  Ffihrers  derselben  nimmt.  Man  gewahrt  dann  sofort, 
dass  der  Fortlauf  weder  immer  ganz  genau  in  der  Richtung  des 
Gleises  geschieht,  noch  die  Bewegung  frei  von  Schwankungen 
nnd  Erschütterungen  ist,  überhaupt,  dass  noch  ganz  besondere 
Bewegungen  vorhanden  sind,  die  sich  bei  etwas  näherer  Unter- 
suchung als  mehr  oder  weniger  störend  und  wohl  auch  schädlich 
herausstellen. 

Noch  bemerklicher  werden  diese  eigenthfimlichen  Bewegungen 
(Schwingungen),  wenn  eine  kräftige  Locomotive  nur  wenige 
Wagen  su  sieben  hat,  oder  wenn  bei  schneller  Fahrt  der  Dampf 
ganz  abgestellt  wird,  indem  sich  dann  ein  mehr  oder  weniger 
starkes  Stessen  in  der  Verbindung  mit  dem  Tender  zeigt,  was 
zur  nächsten  Folge  hat ,  dass  das  Zugeiseu  (die  Koppelung)  und 
die  zunächstliegendeu  Theile  häufigen  Reparaturen  unterworfen 
sind.  Letzteren  Uebelstünden  sucht  man  gewöhnlich  durch 
Federn  zwischen  Tender  und  Maschine  abzuhelfen,  wodurch  aller- 
dings die  schädlichen  Folgen  des  üebelstandes  vermindert,  die 
Ursache  jedoch  keineswegs  aufgehoben  wird  *). 

Aus  derartigen  Beobachtungen  und  betreffenden  Versuchen  ergiebt  sich, 
dass  diese  eigenthttmlichen  (störenden)  Bewegungen  einer  Locomotive  über- 
haupt von  zweierlei  Art  sind,  n&mlich  Schwingungen,  woran  die  Maschine 


lität  Rücksicht  zu  nehmen,  sondern  das«  man  auch  die  Schonung  der  Radreifen 
ios  Auge  zu  fasMa  habe.  —  Arnoux,  Sur  les  perturbations  proiluctes  daiu  le 
iiumTeiiMiit  &m  BaceUuM  QoetmotiTw),  Aaualei  d«t  ndnes,  Ton«  8(1865),  p.  ISS. 
BiM  iBtsrawante  theoreftiaeh«  Abhandhmg,  welche  die  dlirte  Arbeit  nm 
Couche  TOrrolIstindigen  eoll.  —  Frank,  Ueber  Abnutzung  der  LocomotiT- 
'J  riebräder  u.  s.  w.,  Heusinfrcr's  Organ,  Jahrg.  18G7,  S.  187.  Couche  im 
8.  Bande  seines  wiederholt  citirten  Werkes  „Voie  Materiel  Roulant",  von  §  278 
bis  287.  Eine  beachtenswerthe  Arbeit.  —  Orore  (Prof.),  «Die  Störungen  der 
LoeomollTliew^gaivan'*  im  m.  Baad«  des  Heualnger' sehen  Haodbnehes  8.  ISl. 
lÜDe  der  Tonügiieliston  Abbaadliiiigsii  (esiiMr  Art)  der  Neuzeit. 

1)  Am  all  erbemerk  barsten  zeigen  sicli  mehrere  dieser  Scb  win^runfren,  wenn 
man  die  Lnc<imotive  an  den  vier  Ecken  ihres  Rahmens  an  j^oh  irij;  lant:en  Ketten 
Aufhäogt,  Tou  deu  liabnschieuen  abhebt,  sie  der  Schwerkraft  ganz  entzieht,  den 
Kessil  heist  nnd  die  beiden  DampflnaeoWnen  in  Gang  setat,  oder  die  Triebrider 
dnidi  ^ne  nnssarhalb  der  Loeomotive  an  Gebole  siebMide  Knft  an  laadiar  üim 
drehung  veranlasst.  Derartige  Experimente  haben  zuerst  (im  Grossen)  Nol  lau 
(a  a.  O.,  S.  324)  und  Lechatelier  (a.  a.  O.,  p.  94),  sowie  nachher  Redten- 
bacber  (der  AUschiaban,  Bd.  8,  ß.  71)mit  geeigneten  Modelleo  angcsteUt. 
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als  ein  Ganzes  (Oberbau  und  Laufwerk)  Tbell  nimmt,  und  Pchwinjungen,  die 
aiuschliuHslich  von  dem  auf  den  Federn  nihenden  Oberbaue  ausgeführt  werden. 

Die  Schwingungen  der  Locomotive  als  ein  Ganzes  haben  ihre  Quelle  in 
dv  Bewegung  der  Mmmd,  welche  Kolban,  Kdbenstan^  Enrbel,  Lenk-  und 
Knppelstangen  bilden, and  geben  sich  zu  erlmuieil:  erstens  im  hin-  und  her- 
gehenden Oscilliren  des  Schwerpunktes  (des  ganzen  Bauos)  nach  der  Längen- 
richtung der  Mai^chine,  und  zweitens  durch  gleichzeitige  Schwingongen  tun 
eine  durch  denselben  Schwerpunkt  gehende  Verticaiachso. 

Entan  Bewegung  neimt  BUUi  du  Zaeken  oder  Bfleken  (!•  tangm*) 
dar  liOoomotiTe,  ktatera  das  SekUngeln  oder  'dcklingern  (le  lieet)  der- 
eelben. 

Die  Schwingimgen  des  auf  den  Federn  ruhenden  Baues  (ohne  das  Lauf- 
werk) werden  durch  verschiedene  Kräfte  veranlasst,  wohin  gehören:  die  Pres- 
lungen  der  Kreaikopff^itklötze  gegen  die  FUbrungsIineale,  die  BIlrticHit  der 
Federn,  die  Dampfdrücke  gegen  die  Deckdfl&chen  derCyUnder,  Stflaee»  welche 
von  den  Bahnunebenheiten  herrühren  u.  s.  w.  Zu  mkennen  geben  sich  diese, 
der  Zahl  nach  drei,  verschiedenen  Schwingungen,  erstens  durch  das  Bestreben 
zu  einer  Drehung  um  eine  horizontale Längenacbse  durch  den  Schwerpunkt 
des  O.berbaues,  das  Wanken  oder  Schwanken  (le  roulis)  der  Locomotive 
geBimit^  iweltens  ab  eine  ebenlidla  drehende  SdnvinipBag  um  die  hortaon- 
tale  Querachse  (durch  denselben  Schwerpunkt  gedachtX  das  Nicken  oder  Ga- 
loppiren (le  galop),  und  endlich  drittens  durch  eine  fortschreitende,  gerad- 
linig vertical  auf-  und  nioderstei^fende  Üscillation  des  bemerkten  Schwerpunktes 
selbst,  das  Wogen  genannt.  Die  aus  dem  Wanken,  Nicken  und  Wogen  sich 
«uiunenaeliende  Bewegung  püegt  man  wohl  indi  dnidi  den  CoDeetirnanien 
des  Oaukelns  an  bezeichnen. 

Was  die  Atittol  anlangt,  diesen  sämmtliuheii  störenden  Bewegnngen  WX  be- 
gegnen, so  lässt  sich  darüber  in  der  ITauptHarhe  l*'olgendes  sagen: 

Völlig  aufgehoben  wurden  alle  diese  Bewegungen  werden  durch  Verwen- 
dong  direet  rotfaender  Dampfinasohinen;  allein  aar  Zeit  ist  ee  noch  immer  so, 
wie  Bd.  I,  Sw  bis  und  514  von  derartigen  Maschinen  berichtet  wnrde,  daaa  es 
n&mlich  keine  giebt,  deren  Constnidion  den  Anforderangen  an  genQgen  Im 
Stande  ist 

Die  störMiden  Bewegungen  dee  Wogens,  Wanhma  und  Niitas,  welche 
fOB  den  aberhaiqit  anftretenden  Krftften  fenudaaat  nnd  von  dem  in  den 
Fedeni  hängenden  Bau  ausgeführt  werden»  hueen  sich  daher  nie  ganz  besei- 
tigen ,  wohl  abor  (Inn  h  Beobachtung  gewisser  Constructionsrogeln  sehr 
schwächen,  wohin  beispielsweise  gehört,  dass  man  möglichst  grosse  iüuistande 
herbeizufuhren  und  den  Schwerpunkt  den  Wagenachsen  nahe  zu  bringen  sucht, 
lange  KmMetingen  einführt,  Inside-Gyllnder  statt  Ontside-CjUnder  verwendet, 
n.  d^  m. 

Die  störenden  Einflüsse,  welche  die  lebeiulif,'t'ii  Kräfte  der  bewegten 
Massen  hervornifcn,  die  wir  unter  dem  Namen  des  Zuckcns  und  Schlängeins 
kennen  lernten ,  liesson  sich  unter  Anderm  durch  diu  Anordnung  von  zwei 
KoOMn  in  demadben  Cylinder  (mit  allem  ZnbdiOr  von  doppelten  Lenkatangm 


1)  Redtenbacher,  Die  Gcietze  de«  Looomotivbanes,  S.  IM. 
KS  Ii  t  na  BD,  MuchiMatohra.  III.  S.  Ana,  3X 
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n.  8.  V.)  beaeitigen,  deren  Bewegungen  abwechselnd  «wnnAir  zugekehrt  mul 
entgegengesetst  geiiclitet  afoid  (Bl  I,  &  &SS,  Kote  82),  wlron  die  hier  erfbr- 

dorlirlien  Annnlmingen  nicht  zu  complicirt ').  Diasselbe  gilt  von  dem  Anbringen 
eiitsinechoiul  hin-  und  hergehender  Gegenmassen,  wie  sie  Haef  nn  in  HirininL'- 
ham  bereits  1847  in  Vorschlag  brachte-),  und  wovon  Fig.  375  die  hetrettende 
Dupodtlon  eilisiinen  ttnt  tmwut  bemerkt  man  das  Vorhandensein  einer 
DqtpeUnirbd  ae  and  ab  am  LoeomoCiTtriebnule  hy  ferner  eine  «weite  Lenk- 
■tange  (Jb€  atuser  der  gewolmlichon  cd)  und  endlich  eine  Masse  hef,  welche 
l^elch  der  Ton  Kolbea,  Kolbenstange^  und  Kreozkopf  ist  und  die  entweder  in 

^jg^  3^j^  entsprechenden  Füh- 

rungen hin-  und  her- 
Jp""     ""^  geschoben  wird  oder 

'  X       ^    \  an  penddartigen 

pj^^.^/       "T^  4>   i  jJ'TtH    Stiben  fg  und  hi 

ÄpJP^^rT^.l         TT-       I      ^r^—q-  j  1   I    aufgehangen  ist. 

V  "   h      J'  I         i       Das  Vnrtheilhaf- 

«  i  ^Jr^  *****  bleibt  immer 

  noch  das  Anbringen 

richtig  bereehneter  und  riefaCIg  geateOter  Gegengewichte  an  den  IMeb- 

r&dem,  wodurch  zwar  das  Rucken  und  Schlingeln  nicht  g&nzlich  aufgehoben, 
jedoch  die  Schädlichkeit  dieser  Schwingungen  in  einer  für  die  Praxis  befiriedi- 
genden  Weise  vermindert  werden  kann. 

Die  meisten  der  oben  citirten  Werke  und  Abhandlungen  über  die  stören- 
den  Bewegungen  der  LoeomotiT«!  geben  au  dieien  Bemehnungen  ToHstbidige 
Anldtungen.  Ganz  besonders  enqilbUttiBwertii  shad  hierzu  die  betreffenden  ks- 
beiten  von  Redten  bacher,  Couche,  Clark,  Desmousseaux  undGrove. 

Im  Allgemeinen  werden  diese  Balanciermassen  am  grös.sten  bei  aussen- 
liegendeu  Cylindem  und  wenn  vorhandene  Kuppluugskurbeln  zugleich  Maschinen- 
korbdn  aind.  Dagegen  faUen  sie  am  kleinsten  aus  bei  Maschinen  mit  Lmen- 
^lindern  imd  wenn  Knpplniigdnirbehi  gegen  die  Masehinenknrbefn  entgegen« 
gesetzte  Richtungen  haben.  Auch  der  Ort,  wo  diese  Gegengewichte  an  den 
Triebrädern  befestigt  werden  müssen,  l&sst  sich  in  jedem  besonderen  Falle  be- 
stimmt berechnen. 

Beispielsweise  liegt  bei  Maschinen  ohne  Kuppelütangea,  wumi  iunencylinder 
Twbanden  aind,  der  ^l^nkel  «ad  =  Fig.  376,  walchen  die  Orte  der  Oegoi- 
gewichte  an  beiden  Triebr&dem  mit  der  Radachiift  a  bilden,  innerhalb  des 
rechten  Winkels  gai,  welcher  den  rückwärts  verlängerten  Kurbclrichtungen 
entspricht,  dagccon  überschreitet  dieser  Winkel  «  Fig.  877  den  gedachten 
Winkel  bei  Maschinen  mit  Aussencylindem. 

Btt  tetttoien  fUle  «fid  übrigens  in  den  meisten  FUlen  «  fimt  90  Qtai^ 
so  daaa  dann  die  Baiandergewichte  einfiwh  entgegengesetit  den  Maschinen' 
knrbeb  (natürUeh  ateta  in  lichtigar  Ent&pnmg  fon  der  Achse)  ba^satigt 
werden  dürfen. 


1)  Patent  Specification  Nr.  .£618  yom  .fahre  184.^  Und        ÜfOft  tom  JahM 
.1853,  auf  John  George  Bodmer  of  Manchester  latit«ad. 

2)  Patent  Specification  Nr.  11953  vom  Jahre  1847. 
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Bei  schwuren  Gutenuaschiiicn,  wobei  alle  R&der  gekuppelt  sind,  fällt  iltm 
Gewicht  dieser  Balaiiciennassen  so  gross  aus,  das«  man  sie  gleichmAasig  auf 
alle  Rider  verüieilen  muH. 


Sehr  wichtig  int  es  aberdies,  bei  der  Bestimmung  der  Balanciergewicbte 
nicht  bkMs  darauf  Rackaicht  ni  nehmen,  dm  de  kein  Anifleben  der  Locomo- 
than  bei  grouen  Fahxgetchwindifkeiten  TirMihiMfiii.  irnnflnm  auch  die  Schonung 
der  Radreifen  ins  Ange  ni  tesen,  wie  die«  nmnentllflh  Peamoatieftox') 
gethan  hat. 


AneflUirliohere  Besohreilmng  einiger  Iiooomatlvwi  Oegenwart 

Mit  Nachstehendem  wird  dem  wiederholt  gegebenenVersprechen 
Genüge  geleistet,  von  einigen  der  bemerkenswerthesten  Locomo- 
tiven  der  Neuzeit  etwas  ausführlichere  Beschreibungen  zu  liefern. 

Bemerkt  werden  muss  zuvor,  dass  Zweck  und  Umfang  des 
Buches  es  zur  Pflicht  machten,  diese  Beschreibungen  auf  elf  Loco- 
motiven  zu  beschränken  und  zwar  auf  solche  aus  den  Fabriken 
?on  6.  Egestorff,  Beyer,  Peacock  &  Comp.,  A.  Borsig, 
EsBÜngen  (Kessler),  Scbwartzkopf  und  Krauss,  deren 
Chelii  die  Oüte  hatten,  mir  die  beigegebenen  Abbildongen  besonders 
anfertigen  ra  iMsen,  sowie  auf  die  Königl.  PrenssisoheD  söge- 
nannten  NormaloLocoDOÜveD«  Das  etwa  Fehlende  dürfte  dureh 
die  Torangcgangenen  Literaturangaben  und  dorch  einig»  Ergän- 
zungen im  gegenwärtigen  Paragraphen  venronständigt  werden. 

Den  .VnCang  mögen  dif?  bereits  S.  462,  §.  27  erwähnten  Locomotircn  der 
luHinovenchen  Maschinenbau-Actien-GeseUschaft  (vormals  O.  Egestorff)  in  Lin- 
den TorHMmOfer  machen,  welche  man  namentlieh  auf  der  Wes^li&liBchen  EiMn- 


1)  Bornemann,  Civilingenieur,  1068,  8.  246  nnd  anirafnveiae  in  Hea- 
•lBger*f  Oigan,  Jahrg.  1867,  8.  78. 


Fig.  376. 


Fig.  377. 


§.  30. 
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Intal  (Warlmrg-Pid«rboni,  HaniBi-Rheine)  ab  SchneUing-LoecHButiTaa  mit  den 
berten  Effi^fen  varwradet  'X 

Wie  aus  den  (in  der  wahren  GrOsse  gezeichneten)  AbbOdmigmi 
Fig.  378b  379  o-  380  erhellt,  nnd  dieee  MMchinen  BechirftdrigCmiPMtrBlder 

Big.  878. 


Flg.  878. 


"ff 


gelcuppellX  gehören  den  Achsondisposiüont'n  Tafel  H  an.  sind  mit  Iimou- 
nhxofia  CC,  Kmie  mit  AnssencyHndem  versehen  und  haben  Steuerungsanord- 
nmigeii  ium3i  AlUii  (gemSlB  Cwäbm,  &  883>, 


1)  A«f  der  Wiener  WdlftnMiaUimg  von  1878  (wo  freilich  England  im  eigent- 
lichen SiiuM  des  Woftei  nieht  Tertrslen  war)  fiud  muk  keine  «innge  nngekap- 
pelte  Loooinotive,  während  andere  erfahrene  Techniker  dl«  Venrandnag  ge- 
kuppelter Maachiuen  für  schnell  fahreude  Penionentiige  Tür  bedenklich,  wenn  nicllft 
geradem  für  gefährlich  h&lten.  Wir  kommen  auf  diesen  GegensUnd  nachher, 
hei  Beepiechung  dar  8chneDsqg-LocomoU?en  von  Bever,  Peacock  &  Comp. 
anrttelE. 
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Der  Durchmesser  der  Dampfcylinder  beträgt  17  Zoll  engl.,  die  Kolben 
hftbtn  94  Zoll  Hob.  Von  den  riar  gekuppettfln  Trlelifldam  «a  hat  jedM  6V« 
FiM,  dfe  LaoHAder  hh  baben  8  Ftaii  UVt  ZollDorclmnwiiw.  Dar  gaiiae  Bad* 

stand  (Entfemnng  der  äusscrsten  Achsen)  betr&gt  14  Fuss  3'/,  Zoll.  Der 
Feuerkasten  ')  hat  75  Quadratfuss  HoizflÄche,  die  194  Siederöhren  (von  1'/^ 
Zoll  äusserem  Durchmesser  und  von  11  Fuss  4%  Zoll  Länge)  haben  1054 
Qnadratfuss  Heizfl&che,  so  dan  die  Tctalbeizfliche  des  Kessels  1129  Quadrat- 
fiua  («agL)  b««rtgt  Die  Ortiae  der  Boüfllche  (4,S5  Fua  lang,  8^  Foai 
Mi)  bt  1938  Quadntfaaa. 

Der  Schornstein  hat  14»/,  Zoll  inneren 
Durchmesser  und  seine  Mündunffskante  be- 
findet sich  14'/«  Fuss  über  den  Köpfen  der 
Bahnschienen.  Zur  Versteiftuig  der  imurai 
nnd  Äusseren  W&nde  des  Feaerfcaatens  hat  man 
Zoll  starke,  kupferne  Stehbolzen  ver- 
wandt, deren  Entfernung  von  einander  Si*/,^ 
bis  47i«Zoll  beträgt.  Die  Decke  des  Feuer- 
kaatena  irird  dnnh  lOStAekYotatoifangBanker 
h  getragen,  welche  rechtwinklig  snr  Lftngea- 
achse  des  Kessels  angebracht  sind.  Diese 
Anker  sind  mit  der  Decke  selbst  durch  Ve-zöl- 
ligo  ächraubonbokon  verbunden,  welche  4>/, 
Zoll  von  einander  abstehen. 

Anasardem  hat  man  4  SMck  der  Anker  h 
mit  der  Decke  des  äusseren  Feuer- 
kastens durch  HÄngeschienen  i  (Fig.  378  u. 
380)  vereinigt.  Der  normale  Dampfdruck  im 
Kessel  beträgt  8  Atmosphären  oder  117  Pfd. 
pro  QoadratsoIL  Bei  der  Gonatmction  dieeer 
LooomotiTen  hat  man  beaondere  Sorgfldt  anf  die  solide  Befeetigong  der  Daa^f- 
maaehfaien-Qjlinder  verwandt   Zu  letiterem  Zwecke  wurde  der  Bafamen  c  an 


1)  Der  ftuscre  leBeritaHan  ist  4  Fnas  11  Zoll  engl,  lang  end  S  Fua 
Zoll  hfoit.  Der  Innere  (kapfiame)  PeaerkaMea  hat  4  Fue       Zoll  «ad  4  9vm» 

3 Vi  Zoll  Länge  bei  3  Fuss  A^/^  Zoll  und  3>A  Fuss  Breite.  Die  Höhe  bettigl  5 
Knss  2  Zoll.  Der  cyliiulrische  Kessel  hat  4  Fuss  2%  Zoll  äusaeren  Darchmeeter, 
der  Dom  2  Fuss  3  Zoll  inneren  DurchmeM«r  and  3  Fuss  9'/^  Zoll  Höhe.  Di« 
Blechstärken  sind  folgende: 

In  dem  ftttmam  Veaeifcaiten  ....  Vte  ZoH 

In  den  Stirn  winden  V« 


Am  Cylindprkepsel 
In  der  eisernen  Kohrwand     .    ,  . 
In  dem  kupteroea  Feuerkasten  .  . 
la  der  Belurwand  dea  FOoerkartene 
DeekUeoh  dee  BanehkaiHna.  .  . 

Vorderwand  

Dampfdom  


le 


1 

% 


Kappe  des  Dampfdomes  '/^ 
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der  Stolle,  wo  diese  OyHnder  Uegeik,  sehr  breit  genomnen,  dieCyUnder  swiidwii 

die  heBalwaichendeD  Rahmenbacken  gopahst  und  in  der  ganzen  Höhe  mit  dem 
Rahmen  verschraubt.  Ebenso  isf  die  l  Zoll  starke  Rohrwand  des  Kes^^ols  ninl 
die  Vorderwand  des  Rauchkastens  bi«  zur  l  nterkantc  des  Rahmens  c  bcrabge- 
fuhrt  und  am  unteren  Ende  durch  eine  Uorizontalplatte  versteift,  welche  letz- 
tan  wieder  mit  den  Rindilnwtwawtoden  nnd  den  Cjüakm  dnroh  Schnabeo 
veMisigt  irt. 

Die  Rahmen  cc  werden  übrigens  ans  Eisenplatten  von  1  Zoll  Dicke  ge- 
bildet, welche  mit  den  Achsgabcln  aus  einem  Stück  bestehen.  (Man  sehe  hienni 
die  Detailfiguren  381  u.  382).  Am  Cylinderende  sind  Rahmen  und  Kessel  fest 
mit  einander  verbunden,  wogegen  am  Feuerkastenende  eine  Bewegung  des 
Kesseta  whMtHinden  Jmhbi,  wie  solche  wegen  Ansdohming  des  Mstaron  durch  die 
Wime  btdfaDft  ist 


DieDainpIkoiben  sind  ans  Schmiedeeisen  hergestallt  nnd  mit  gnssdsemen 
Uderungsringen  nach  Ramsbottom*B  Systeme  versehen  <)- 


DieZulührung  des  Kesüel-bpeisewassers  geschieht  mit  Hülfe  einer  Dampt  - 
pnmpe  und  sweier  Injectoren. 

Die  Federaofhingong  des  Oberbaues  der  LocomotiTe  ist  (ähnlich  Flg.  10, 

Tafel  E)  derartig  angeordnet,  dass  das  Gewicht  der  Maschine  auf  drei  Punkten 
ruht  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  beiden  Federn  der  Trieb-  und  Kuppelachsen 


1)  Hensinger's  Organ,  Bd.  9  (1864),  S.  t07. 
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Fig.  381  dordi  «inen  Balancier  d  mit  einander  verbunden,  welcher  seinerseits 
im  Drehpmüito  die  UntefstOtniiig  dm  BriwiMMiit  bewiifct 

Die  (vwdere)  Lmfedwe  (Flg.  S82  Im  DetsÜ)  viid  uf  jeder  Seite  dudi 
eine  Feder  belastet,  deren  vorderes  Ende  an  einem  Bagel  n  (Fig.  383)  aufge-> 
}ian<rf*n  ist  (durch  welchen  der  betreflfende  Rahmen  frei  Iii n durchtritt)  und  den 
man  mit  cinom  Qnorbalancior  f  in  pceigiiote  Verbindung  gebracht  hat. 

Der  Drehpunkt  u  dieses  Balancier»,  am  Kessel  X  befestigt,  bildet  den  vor- 
deren (dritten)  Stützpunkt  der  Maschine '). 

Das  Totalgevieht  der  Loeonottfe  beträgt  655  Zoll-Ctnr.  im  leeren  Za- 
itande  und  140  ZcU-Ctiir.  Im  betriebaAUgen  ZoitMide. 

Zar  YervoIIst&ndignng  sind  hier  noch  Flg.  884  Ms  886  die  AUUldnngen 
eines  der  Tender  aufgenommen,  welche  m  vorbeachriebener  SchneUinglooomo- 
Uve  der  Westph&Uscbcn  Bahn  gehören. 

Die  ganze  Construction  ist  aus  Schmiedeeisen  hergestellt. 

Das  Untergestell  wird  von  Rahmen  gebildet,  welche  7«  Zoll  Dicke  haben. 

Die  Federn  und  loiaeh  die  AdMchenkel  der  Leoflrider  (von  8  Fvm  6% 


1)  Ffir  mandien  Laser  dürften  noch  nachstehende  Angaben  nicht  ohne  Inter- 
esse sein.    Die  Länge  der  (drei)  Dampfcanäle  an  jedem  der  Cylinder  betrlgt 
14  Zoll  engl.,  die  Weite  <ier  EiutrittscAnäle  ist  l^/j,  '/oll,  wahrend  der  Anstritta- 
canal  S'/s  Zoll  Ureite  hat.     Die  zwischen  den  £intritt«canälen  und  dem  Aus- 
tritlMaiiale  liegenden  Stege  haben  jeder  «inen  Zoll  Dick«.    JX«  D«mpAdd«b«r 
•lad  1  Fois  4V4  Zoll  lang  nnd  8'*/,«  Zoll  breit.   Ol«  IIMiei1a|»9»ng  d«s  Sehl«- 
hwa  beträgt  aussen  'Vai  Zoll,  innen  Vi«  Zoll.    Dlt  Excentrikschnb  ist  6  Zoll. 
Die  grösste  OefTnaag  der  Canile  nisst  ly«  Zoll  Die  Steaerang ir«mltate  «rh«U«n 
aas  folgender  Tabelle: 


rauiiBf. 

Vor«lhin(. 

B«i  der 
Com- 

1 

B«i  dem 
AoaMUe. 

Kolbenhab 

beim 
Dampfeb- 

MhlQM. 

OefTiiiui^ 

der  1 
CeoXIe.  1 

(hinter  dem  Kolben 
'*{vor  d«m  • 

ZiU. 

ZoU. 

»py« 

io 

Zoll 

19Ve 
SO 

Z..11. 

16% 

ir 

Zoll. 

1% 

(hiatpr  dem  Kolben 

'•fvor  dem  „ 

/IS 

19V« 

19 

19'/4 

MV. 
UV« 

7/ 

/H 

res 

^hinter  »lein  Kolben 
^-  (vor  dem 

\u  ■ 

V. 

16% 
16V« 

17Vs 

10% 

lOVe 

%« 
% 

0 

> 

^.  )biDt«r  dem  Kolben 
'"ivor  dem  , 

15 

15% 

8 

V/m 

% 

•/.  1 

Unter  dem  Kolben^ . . 
vor  dem 

H% 

18 

% 

V.« 

hinter  dem  Kolben  . . . 
Toir  dem         „     . ,  • 

30 
19% 

im 

16% 

iVa 

ly.s  ' 

'Ii 

Kür  den  Rückwärtsgang  sind  zwei  beliebig«  FällnngSgrad«  g«lK»im«ni  annä* 
hernd  jedoch  bei  7s  Füllung  und  7,  Füllung. 
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ZoU  Uurchmesser)  liegen  ausserlMÜb  vor  dem  Rahmen  (Fig.  386)  und  dild  10- 
nach  leicht  zugtogüch.  Der  BadiCiiid  belilgt  10  Fi»  8  ZoU»). 

Fig.  884. 


Die  Wassercisterne  abb  ist  oberhalb  4m  Rihmena  In  (der  gewMHehn) 
HnfdMolbim  coofCniit  Unterhalb  deeBodMu  ee,  welch  Miterer  den  Bmum 

Fig.  386. 


zur  Ablagerung  des  Brennmaterials  (Cokes  uiul  Steinkohlen)  angehört,  ist 
Ewischen  den  Rahmen  noch  ein  Wasserbehälter  angebracht,  wodurch  man  in 
den  Stand  gesetzt  wird,  eine  grosse  Wassermasse  bei  TerUltnisanftsisg  niedrig 
liegwidein  Schwerpunkte  wiftiehroen  sn  kttuicn. 

Eine  kr&ftige  in  unseren  Abbildungen  weggelassene  Bremse  wirkt  atif 
vier  der  vorhandenen  R&der,  der  Wasserinhalt  der  Cisteme  betrftgt 812 Cubik- 
fuBs  engl,  der  Cktkesfassungsraum  126  Cubikfuss. 

Ohne  die  mehrfiu^hen  wertkrollen  Details  der  beeprochenen  Locomotfre 
BftmmtUch  beschreiben  sn  woHen,  dflrfte  dennoch  so  rlel  flberBider  and  Achs- 
lager anzuführen  sein,  als  erforderlich  ist,  um  das  zu  vervollständigen»  ms 
S.  263  und  267  ül>er  Räder  dor  passiven  Eisenbahn-Fuhrwerke  (Fersonen- 
und  Guterwagen)  mitgetheiit  wurde. 

1)  Per  gsummte  Radttand  top  LoeoittotlTeuidTendcrbetoigt88Futty«Zoll. 
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FIf  .  887  ÜHt  Uann  eiai  der  6y«-ftnt|Mi  Trielnider  miMrer  Looomo- 
tife  in  dtr  Sritanimicht  «od  Flg.  888  in  Yerdcaldurchschnitte  und  im  FiralUe 


Hg,  88«. 


eritennen.  Mit  AuKnahme  der  gtissst&h* 
lernen  Reifen  (Tyres)  Jck  ist  jedes  die- 
ser Käder  gauz  aus  Schmiedeeisen  ge- 
fertigt Jede  der  21  Speieheii  iat  au 
swdTheüen  «iwnuwengeidnreiMt,  wo- 
von der  eine  obere  Theil  a  die  T-Fona 
hat,  dem  Theile  h  aber  unterwärts  eine 
derartige  Keügestalt  c  gegeben  ist,  dasa 
durch  die  Zusammenstellang  s&mmtlicher 
8peieliea  ngleich  die  Kabe  des  Bidet 
(von  7  ZoB  liekter  Weile)  gehOdet 
wird. 

Diese  Art  der  Locoraotivratlconstruc- 
tien  rtthrt  von  Sharps  in  Manchester 
her*)  tmd  wurde  wehncbeinildi  snent 


Fig.  387. 


1)  Hensinger'e  Organ  tlir  di«  Fortschritte  de»  Eiseobahnwegenii,  Pd.  13 
(1868),  S.  8  n.  9  ond  RUhlmann  in  den  Mittheilnngen  des  baonoveracben  Ge- 
werbe-Vtrdos,  Jahrg.  1867,  8.  i». 
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durch  das  Cockeriirsche  Etablissement  auf  dem  Contineute  von  Europa 
nacbgeahmt '). 

Wa»  edilieeiHcli  noch  die  Gonstmcdon  der 

Aclislagcr  der  Trieb-  und  Kuppelräder  betrifft,  so 
erhellt   diese  aus  den  Vlp   m\  391  und  392. 

ZuniU;b8t  ist  uu  das  äugcnaonte  Gehänge, 
welches  den  Federbagel  trägt  and  dessen  Ver- 
lindnng  mit  der  Feder  aus  den  Figoren  390 
u.  391  /u  (Mitnehmen  ist.  ßß  ki  sodann  der 
Kchniiedeoiserae  Lagerkörper,  den  man  an  einer 
Soito  {Vi i^i}  mit  Measingbacken  yy  ausge- 
füttert hat. 


1)  Der  Hemdlmigsprocess  dieser  Rider  ist 
in  der  genannten    Maschinenfabrik  folgetuler : 
Der  erste  Act  besteht  in  dem  Schmieden  der 
T-förmigen  Speichen  und  Kranztheile  a  uud  6, 
dem  als  s weiter  Aet  die 8chweisraii|t  aa  den 
in  Fig.  88T  dor^  sehiigs  Uidan  bsrraf|Aer 
benen  Stellen  folgt.    Den  dritten  Act  bildet 
da«  Zusammenpassen  sämnitlicher  Speichen  in 
einem  geeigneten  gusseiseruen  iSchabloaeo- 
ringe  (einer  kvsisfOnnigen  Sehale).  Sodann 
folgt  als  vierter  Act  das  Znsammensehweis- 
ten  der  Nahe,  welelien  Process  man  als  einen 
der  wichtigsten  des  ganzen  Ilerdtellangsverfah- 
reni  betrachtet.    Ueber  einem  besonders  ange- 
ordoetan  Hcerdfener  wird  daa  vorher  ^ehürig 
snaammengepresste  Spslehensystsm  abe  aussei^ 
balb  von  der  bereits  gedachten  gnsseisemen  >'chale  urafant,  lehrend  en  nach 
innen  hin  (um  die  Keilstellen  c  herum)  der  Sohweissliitze  nusgesetit  wird  Da 
die  höchstens  nur  warm  gewordene  Schale  <iie  Au>-dchiiung  von  innen  nach  aussen 
hindert,  so  erfolgt  lediglich  eine  Bewegung  in  umgekehrter  Kichtung,  d.  h.  von 
aussen  aaeh  innen,  nnd  dies  awar  derartig,  dass  die  NahenkeDe  c  sieh  glei^- 
•sitig  in  einander  pressen  nnd  dann  dnreh  die  SdiweisshitM,  ohne  weitere 
mechanische  Einwirkung,  die  inni^te  Verbindung  erzeugt  wird.    Zur  voll- 
ständigen Bildung  des  Nabenkürpers  werden  in  Fig.  388  sichtbare  Dtv  ksrheiben 
an  beiden  Seiten  vorgeschweisst.  Der  f  ü  n i'te  A  r bei tsac t  besteht  im  Zu^ammen- 
sehweissen  der  Felgen  mittelst  von  swei  Seiten  singssetster  Kdlscficke  (wie  dies 
Fig  389    ^'^'^  hil%-  88f  angsdentet  istXwosn  man  vorher  StOsse  derKrsua- 
stiicke  anf  nogeflUir  %  Zoll  uu<«haut.    Als  Nr.  6  erfolgt  das  Aas- 
mk  bohren  der  Nabe  und  .\bdrehen  der  Felgen.    Nr  7  besteht  im  Auf- 

ziehen  des  Bades  auf  die  7  Zo])  starke  Achse  mp  mittelst  der  hj- 
•^^[.  X*  dranliseben  Prssse.  Nr.  8  Anfidshen  des  IMfens  k  im  warmen  Zn- 
Stande,  den  man  Bhrlgens  noch  in  der  Flg.  889  angegebenen  Weise 
^  jA'  >        befestigt.    Nr.  9  ist  endlich  dem  Abdrehen  des  BsUiBns  I;  gewidmet. 
—  Auf  die  Herstellung  de«  Warzenköqjcrs  q  für  die  Trieb-  und  KuppelstBngen 
ist  hier  nicht  weiter  Bedacht  genommen.  Das  Gewicht  eines  solchen  Uadgestelles, 
ohne  Beif  nnd  Aebse,  betragt  Uli  Ffd. 
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tf'c*  sind  die  AchBlagerfUhrungsstttcke  mit  dpin  unteren  Schliessstepe. 
Dordi  eioeii  qrUndiilcIiin  Holsen  n  steht  das  Gehänge  «  mit  dem  La^ 
in  genaner  Veriiiiidiiiig.  ;t  bt  die  gonebenio  üntorpfiuum,  /i  die  (obere) 
LigenolNle  und  99  (Fig.  391)  dnd  SchmiairtMieii. 

ng.  B90. 


Um  die  Abnutzuugen  auazugleichen,  weiche  besonders  durch  ilen  Schub 
der  Leokitangen  fenaliMt  mcden,  hat  bu  eine  Keilstellung  «f  (Fig.  392  u. 
888)  ingeofdnet 

Durch  eine  nm  un- 
teren Ende  i'ingehan- 
gene  Schraube  EE 
kann  man  mit  Httlfb 
der  Mnttetn  99  die  ei^ 
forderliche  Stellung 
atets  leicht  ausführen '). 
Alu  zweites  Beispiel 

wählen  wir  die  Fig.  393  und  394  abgebUdete,  vou  Beyer  in  Manchester  ent- 
werfne  und  fikr  die  achwediichen  und  boIUndiiclien  Staatabahnen  melurflwli 


I)  In  j;iiter  Zeit  (noch  18C8|  kt»stel#  eine  I.ocoiiiotive  der  vorl)e8cliriel)enen 
Art  nebst  Teiulcr  173(*(t  IMr.  VoraiiK^eHeUt  ilal>ei  wan-n  GtiK«8tnMnc1it<en  und  Ban- 
dagen (Keifen »uwie  auch  Lenk-  und  KuppeUtangen,  Kurbelziipfeu,  CouIiMeu, 
SleaannigMlMOe,  fltraer  LoooaBotlT-  und  'l«nd«r>AelMiagir  aaa  GuHtahl.  ¥n« 
bereits  oben  angegeben  werde,  braehte  man  eiecnie  FeaerrShren  in  Anwendaag. 
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■mjiHllirte  Hdmftfliag-LocomotfTe,  nrft  Inride-CjUndero,  gekröpfter  TriebMliM, 
IimmtHJaMii  n.  d.  m. 

Das  Eigentlittniliche  dieser  Maschine  besteht  ausser  den  inliegenden  Dampf- 

cylindern  in  ihrer  EinfachliRit.  merhanischen  AnonlmiiiK  ( namentlich  viel 
kürzerem  KoskpI  als  bei  anderen  Locomotiven) ')  und  grosser  LeistungsfiLhig- 
keit  in  Bezug  auf  ihr  Gewicht 

Fig.  m. 


J>1 


f  


...j:.q:.  


 7..<?:.. 


Fig.  a»i. 


1)  WiUirsDd  bei  der  Bejer'schen  Scbnellzug  Maschine  (Firma:  C.Beyer, 
Peacoek  &  Comp.,  Gor  ton  Fonndrj,  Manchester)  die  Feverifiliren  «nc 
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Ihre  Hauptdimensionen  sind  folgende:  Cjlinderdurchmesser  15  ZoU  eng- 
lisch,  Kolbenbub  äOZoU,  Durclunener  der  TriebriUler  6  Fuss  S  Zoll,  Achntand 
14  FvtB,  KflMsllinge  9  Fuss  4  ZoD,  Durdimtew  dm  Keaaeb  8  Fun  9  Zoll 
(im  UelitenX  Bloehdicke  7i«  Zoll.  Zahl  der  (messingenen)  Feoterthren:  188. 
Lftnge  dioMT  Bölmn  9  Fow  6' Vi«  Zoll  Aeaaserer  DurdiiaMBer  denelben 
IV«  ZoU. 

Ki4>femer  Feaerkasten  (im  Lichten  gemessen)  4  Fuss  lang,  37«  Foh 
Mt  und  4  Fun  10  ZoU  hoch. 

Eiserner  FeiiaridMtm  (aoMan  gmnmaeii)  4  Fun  1  Zoll  brait  und  6  Fna 
4  Zoll  hoch. 

Heizfläche  des  Feuerkastens  =.  79,02  Quadiatfusa 

,       der  Feuerröhren  —  858,58  ,  

Totale  Hoisflicfae  =  997,80  gnadntfiiiB. 

Zur  StoQOniiig  «hrd  obMkfldb  die  AlUn'tche  ConliaM  Tonwidt 
Die  normale  Damp&piiuumg  im  Kessel  ist  su  8  Atmosphären  Oeberdruck 
angenommen. 

Die  Speistmg  den  Kessels  geschieht  mittelst  eines  Ii\jeetom  und  einer 
Kolbenpumpe.   Letztere  dient  eigentlich  nur  für  NothfUle. 
Die  Achsenbelastung  erhellt  aus  nadMteheader  Tabelle '). 


Yorderadis«. 

^  MiUdachse. 

Hiutcraclise. 

Totalgewich(.| 

1 

1  Im  dieaattthicMi  In- 

6  T.  16  Ctar. 

a  Qm. 

7  T.  6  Ctar. 

8  T.  Ii  Ctar. 

t  Qia. 

9  T.  17  Ctar. 

4  T.  19  Ctnr. 

5  T.  8  Ctnr. 

20  T.  8  Ctnr.  , 
S  Qia. 

M  T.  11  dnr.j 

9  Faai  <*Vi«  Zoll  «ngl.  oder  1917  UnUneftir  laag  riad,  dia  dar  diaiMhalgaa 

Gfiterangmaschin«  derselben  FimiR  eineLftage  Ton  9  Fa«s  10  Zoll  oder  von  3000 
Millimeter  besitzen,  haben  diese  bei  den  anderen  in  diesem  Paregfaphea  abge- 
bildeten Looomotivea  folgende  Dimomtioneu : 

11  Warn  i%  Zoll  oder  UM  liüllaMl«  Llaga  bei  daa  voa  der  liadaar  Tonuda 
O.  BgastorfredMB  IfRaaUaeelhhcik  erhaalea  Sdinellsi^lfa- 

Bchinen  der  \yestpbüliflchen  Bahn; 
11      ^    7Va    „    oder  3540  Millimeter  bei  den  von  A.  Rortig  erbautea SchaeU« 

xag-Maschinen  der  Rheinischen  Eisenbahn; 
14     »   4'/a   ••   oder  4884  Millimeter  bei  den  Gäteraog-LocomollTen  der  Bsa* 

liagor  Fabrik  ffir  die  Odessa-Balta-Balm; 
14     K  ftVt   «   oder  5030  Millimeter  bei  den  Aehtkapplen  derselben  Fabrik 

für  mssische  Bergwerksbuhnen ; 
14     n    ^'/s    I»  4384  Millimeter  bei  den  Güterzug-Locomotiven  des  8j- 

Siems  Behne-Kool,  der  Lindner  Fabrik. 
Oer  eeiaor  Zdl  aaigoaeieliBeMe  LoeomotfTaaooailroeliar  Baglaada,  der 
wackere  (Dentsche)  Carl  Beyer  (S.  362,  Note  1)  gehSrta  bokaBadiflk  elota  aa 
den  Verfechtern  verhiiltnissmäBsig  karger  Locomotivkessel. 

1)  federbalanciers  sind  nicht  Torbandcn.    Bejer  gehörte  an  de^joaigeB- 


Digitized  by  Google 


494  i  SO.  Zweite  Abtlieihmg.  SMmnter  Abachnitt  Zweites  Ci^^tteL 


Der  VerCuser  kaun  in  Üezug  auf  vorstehende  Locomoti?gattung ,  die 
hento  noch  in  Bnglend  eebr  beliebt,  In  DentseUend  nber  ftet  TeriiMD  let» 
md  «eleber  8tophenaon*i  Mbdeü  von  1888  (Seite  886^  Flg.  S89)  mn  Con- 
ftractionsprincipe  diente,  die  Bemerkung  nicht  onterliaeen,  dess  sie  für  die 

Betriebsweise  der  oiif?lischen  Bahnen  heute  noch  eine  vortheilhafte  Maschine 
ist.  In  Englan(i  befördert  man  n&mlich  verh&ltnis8miUt>ig  kleine  ZQge,  rauch 
auf  einander  folgend,  mit  groeien  Geediwindigkeiten,  was  mmeBtlieb  in 
DeatflcUand  weniger  beliebt  und  wegen  der  in  der  Regel  kleineren  Zahl  der 

fiaitzuschaifenden  Porsom  ii  an(  h  nicht  dnrchans  nöthi^  ist. 

Der  Güte  den  Chefinnen  iiMirs  ilcr  Maschinenfabrik  lieyer.  i't'acdt  k  &  Co. 
(üorton  Foundry)  in  NFanchestor,  Horm  H  I^iange.  verdankt  di-r  Verfasser 
nachstehende  schönen  Skizzen,  Fig.  39&  und  396,  einer  der  neueätuu  Lastzug- 
Loeomothren  dieser  berflbmten  Firma  mit  Imide-CyUndem  nnd  Maaaten,  die 
im  Folgenden  feraeicbnet  dnd: 


Fig.  395  und  396. 


tncMteoNn,  weldheieettKlePedem  Mantebend  betüaebtetaot  wtnndleMMMiiiea 
Oaporttoin  dar  ÜMebiae  ridMff  geMOdt  aind.   Wir  arioMm  UaiM  an  die 

8.  469  citart«  Robinaon'»ch«AbhandIoog,  w«Iche  »eitdem  in  ßnlletin  de  U  8oc. 
dWoamgement,  1867,  p.  240  und  aas  letaftater  Quell«  in  daa  Polyieokn.  CentralM. 
Jf^luVing  1867,  S.  961  ubergagaogea  ist. 
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Cylinderdvrehmesser  16  ZoH  engl,  Kolbenliab  80  Zoll,  Trieb 
r&der>  und  Knppelrftder-Dnrcbmeaaer  6  Fun.  Durcluneaser  der  Lanf- 
rlder  3  I'uss  «  Zoll. 

Langkessol:  4  Fiihs  Diinhiiirsser  (im  Mittel),  9  Fuss  10  Zoll  hsigt  mit 
170  Mesaingröliren  vou  2  Zoll  Durchiueäser. 

Innere  Fenerbflebse:  4  Fub  8  Zoll  laiig,  3  Pom  B%  Zoll  breit  und 
5  FIbm  8  ZoD  hoch. 

(  in  den  RAhien  m\0  QiMdfatftuB, 

linder  Feuerbttchse   .  m,o 

Tofal  986  (juadratfuss. 

Roitflftebe:  Hy«  (juadratflin. 

Oewicbt:  S9  Tonnen  in  arbeitafUiigem  Znatande. 


FIf.  Str. 


/JCfV 


Ftc  89«. 


Fig.  397  bil  mit  889  Bind  in  V»  der  wabien  QcAaae  geceichneCe  Abbiidnngen 
der  ton  A.  Boraig  fbr  die  Bbeiniache  EiHftnbebn  in  jflnn^  Zeit  eibinten 
Schnellzugs-Locomotiven  mit  4  gekuppeltem Athim.  ioi^  hinptalcbHeb« 
■ten  Maane  dieier  Maschinen  sind  folgende: 
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Cyliiulerdur  cliniesser:  17  Zoll  engl.   -  Kolbenhub  22  Zoll  engl 
Trie braddurcbmesser:  B  Fuss.    -  Laufraddurchmesser:  3  Fuss 
7  Zoll  engL 

Achsatand:  4400  Ifilliiiietor. 

'  Keasel:  Aeuaierar  (ehwiMr)  Feaerlnstoa         1960  MOUia.  Itng. 
Innerer  (knpfenMr)        «       (oben)  1690    ,  « 

,        (unten)  1730  „ 

(oben)  1030     .,  breit, 
(unten)    yyo  „ 


m 


Fig.  899. 


V    an.  »  (  3440  MiUim.  lang. 
Cjiiiwirtadier  Thiü  j  ^gg^  ^^^^  j^^^  ^^j^ 

ZaU  der  Feuerrohren  (von  49  IffiOim. 

DiirchniL'Ssi'r) ;  171. 
Lange  der  Feiierrubren  (awischen  den  Bohrwin- 
den): 3r)40  Millini. 
Wanddicke  dieser  Ruhren:  2'/»  MiUim. '). 

Heizfläche: 

in  Fenerkaaten  .  .  .  7^1  Qnidrateeter, 

in  dem  Bohren    .  .  .  83,6762  .  

Total  .  .  .  90,713  Quadratmeter. 

Rostflärhe  (in  horinmtaler  Frojectkm):  1,7187 

Quailratnieter 

DanipfHpannung  (n(irnial):  d  Atmosphiren  Uber 

den  äusseren  Lnfttlruck. 

Achsen belastung  im  betriebsfähigen  Zustande: 
Triebadue  .  .  .  SfiO  Oter. 
Kuppeladue  .  .  S50  , 
...  880  H 


Die  bereits  erwihnten  von  der  Eadinger 

Maschinen -Fabrik  (Director  v.  Kessler)  fUr  die 
Odessa -Balta-Elisabcthgrod- Bahn  (südrussische  Staats -Eisenbahn)  gelieferten 
Güterzug -Locomotiven  werden  durch  die  Abbildimgen  Fi^,'  40<l  bis  402  (in  '/»j 
wahrer  Grösse)  repraseutirt,  woraus  zunächst  erhellt,  dass  sie  der  allgemeinen 
Btopoiitioii  Fig.  4,  TttA  A  (jedoeh  mit  anderem  Plafw  ftr  den  Dom)  enft> 
wpndknkf  AMMncylinder  und  Anssenrahnion  bcnitzen  und  von  den  leciia  ge- 
kuppelten Rftdem  die  hinteren  Paare  mit  Federbalanciers  ausgestattet  sind.  Der 
gütigen  Mittheilung  des  Herrn  von  Kessler  verdankt  der  Yerfiuaer  nach- 
stehende Constractionfiangaben: 


1)  Die  betreflenden  Blecbstärken  sind  folfende 


Aensserer  Fenerkasten 
CjUndriMher  Kessel 


(Knpte), 


16  Millimeter 

se 
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Cy1iiidfltdiire]iiiiM80r  18  ZoU  engl^  Solbenliab  24  Zofl  U  DodmeHer 
eines  joden  der  sechs  gekuppelten  Blder  4  Fat»  Sy,  Zoll,  BadrtMid  10  Fan 

7%  2olL 

5  Fuss  3    Zoll  lani 


Keisel:  iuieiOT  (diemer)  Feaeiikaataik  1 1 
innerer  (kupferner)       »         |  ^ 

{  8 
4 

Cylindriacber  KeewUheU  4 

Flg.  400. 


3«A 

4»/4 


"  I  lang. 
»  } 

,  hoch, 

„  grösster 


ftoBserer  Durchmesser^). 


TotaOftnge  von  Feuerka<!ten.  Kessel  nnd  Rauchkasten  20  Fuss  —  Zoll 

Fenerröhren:   167  Stück  von  2  Zoll  ♦>ngl.  äusserem  Durchmeaser  und 
14  Fuss  4'/,  ZoU  Länge  zwischen  den  Rohrwänden. 

Heizfl&che  des  Feuerkastens   85  Quadratfuss  engl 

,       der  Feuerrohren  .....  1865  „  

Totale  Heizfläche  T    1350  Quadratfuss  engl 
An  Rostfläche  ist  vorhanden  lö'/^  Quadratfuss  engl. 
Der  Darapfdora  hat  2  Fuss  Durchmesser  und  3  Fuss  Ilühc.    Der  Durch- 
messer des  Schornsteins  beträgt  18 '/^  ZoU.   Zur  Verbindung  des  inneren  und 
Feneitaitens  dfenen  Stebboinn  toh  'V,«  ZoU  DnrekiiMiMr.  Die 


1)  Blecbstärken  am  Kessel  unil  Rauehkasten 


Zoll 

engl. 

stark 

n 

• 

. .  y. 

*• 

« 

m 

I« 

» 

» 

Seitenwände  dflc  BanehkMleiM 

.  V, 

» 

M 

m 

•  % 

r) 

»» 

n 

.  y« 

» 

rt 

n 

• 

n 

n 

Innerer  kupferner  Penerkastan 

.  •/.• 

m 

» 

m 

Innere  kupferne  Rohrwand  ,  , 

.  1 

m 

• 

1» 

nubt  mano,  MMcbioaiilciir«.   III.   8.  Aoll. 


8S 
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Decke  des  Feuerkaatens  ist  diucli  8  Migeschrobeiie  Anker  gehörig  verstärkt 

Fig.  401. 


«  j'si 


6-JOf- 


J 

— k 


und  letzterer  wieder  an  4  Punkten  an  der 
darüber  befindlichen  Decke  auftreliangcn,  wie 
aas  der  gleichzeitigen  fietrachtung  von  Fig. 
401  und  402  hinl&ngüäi  eHiflUt 

Der  normale  Dampfdnick  im  Kessel  Ist  m 
120  Pfd.  pro  Quadratzoll  engl,  angenommen. 

Die  Zufuhnintr  <les  Spei<.ewassers  wird 
durch  zwei  Iniectöron  bewirkt.  Eine  Kolben- 
pumpe ibt  uicht  vurhandeu. 

Des  Gewicbt  der  LocomotiTe  betrftgt: 
leer  29  Tonnen, 

crofüllt  3273  Tonnen  >)• 
Auf  Bittf  des  Verfassern  hatto  ib-rr 
von  Kessler  die  Güte  (unterm  6.  April  1877) 
nachfolgende  drei  schöne  Skizzen,  Fig.  406 
Ms  406  wahier  GrtswX  einer  f&r  Boss- 
land  gebauten  Lastzugs -LooomotiTe  tHiT  die 
Twcifc  AiiHairt'  dieses  Bandes  zu  senden  und 
zwar  unter  Beifügung  grosser  Werkzeichnuu- 


1)  Gegen  Ende  »les  .Jahre»  18GC  hatte  Esslingen  liir  die  godntlite  nissiM-be 
Siaatabahn  bereits  18  dieser  Locomotivon  geliefert  und  waren  Uatual«  noch  87 
endere  Maaehimn  dwselben  Goostmelioii  im  Ben  begriffen. 

Der  Verfasser  bedenert  reehi  aaflriehtig,  mmt  den  Stndirenden  der  Hanno» 

Torsclien  Poljt  Schule  und  nicht  nllen  Lesern  seines  BSNdMS  die  SChüne  Sninm hing 
grosser  Photograpliicn  von  Loconiotivcu  dpr  EHsIinper  Fabrik  vorl'iihrcu  zu 
können,  welche  Herr  v.  Kessler  demselben  vor  Kurzem  zum  Geschenke  machte. 


i  sa  £iMnlwlinfiihrwarlE0.  409 

gen  uud  »chuuur  Pbutugrapbieu,  wofür  ich  und  zugleich  im  Namen  der  Yer- 

Rf.  401. 


Uoter  «Uesen  Abltildungen  befin«!et  sich  n.  A.  anrh  die  einer  schweren  Giit«rzng- 
Locomotive  der  Wiirten^ernischen  Stantseisenhahn,  deren  I)is|)i)sltion  (drei  Paar 
gekoppelt«  Kader,  »ämmtliche  AchMo  zwischen  Fener-  uad  liauchkasten  placirt, 
AaM«i(7lIiid«r  ale.)  obw  baidirielMiiar  Bluehiiw  Flg;  400  bit  40S  ^dit,  J«> 
doch  folgtnd«  aliirafohsiMl«  OimmuioiMii  hat:  CyUndtrdiweluncfMr  19  ZoH  engl., 
Kolbenhub  24  Zoll,  Räderdarchmesser  I '/^  Fan.  Totale  Heizflicb«  1668  QlUkdrat- 
foM,  Geweht  der  Locomotive:  leer  33  Tonnen,  f:ernllt  36  Tonnen.  Eine  zweite 
Photographie  ist  einer  Locomotive  Air  die  Livorneser  fiiseababn-GesellHchaft 
(Linte  noi«i»>LiTonio  mid  Florens-Bom)  entDommen,  die  der  Acheendiapotition 
Flg.  14,  Tafd  C  tntipcicht,  deren  eooe^  Conatnietion  der  Baelinger  Fabrik 
lelbek  ttberleieen  wurde,  die  Tür  Personen-  und  leichten  Gütenreikelur  beetfanint  ist 
und  deren  Ilanptdimensionen  sirx! :  17  Zoll  enj;].  Cylinderdarchraeaser,  22  Zoll  Unl», 
ö'/j  FuM  Durchmesser  der  vier  gekuppelten  Räder,  1218  Quailrntfuss  totale  Ilciz- 
fl&cbe.  Kine  dritte  Photographie  eeigt  eine  Lucumotive  iler  ^dänischen)  Seelün- 
diielMn  Blaenbehn,  wobei  die  Aeliiendi«poeitioD  der  SIdne  Fig.  1,  TiM  B. 
eni^pridil,  die  Cylinder  16  Zoll  DuehineiMr  haben  nnd  der  Solbenhvb  fl  Zoll 
beträgt.  Die  vier  gekuppelten  Rüder  haben  5'/^  Fuss  Dnrduneeaer.  DaiGewiehl 
der  Maschine  wird  leer  xn  Sö'/^  Tonnen  angegeben. 

32* 
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waltnng  dM  kAnigUchen  Polyteclinikiiiiis  fn  llanDover  meinen  besonderen  Dank 
Uer  anuudracken  Air  Pflicht  halte  ■). 

Die  wnsontUehaten  IfMsae»  Gewichte  etc.  dieses  schönen  Achtknpplers 
sind  folgende: 

#1  «•  ^        i  Durchmesser   ü,r)00  Meter. 

Durchmesser   1,200  „ 

BeUstong  hinten  11,35  Tons. 

Tri6brftd6r{     dito  11.60     .  . 

dito  11,45  . 

dito  n.4-. 

Äftdstand    3,890  Meter, 

(Länge   1,850  „ 

Breite   1,040  , 

Fl&che   1,9&l  Quadratmeter. 

Unge  ....  ».«»/iiMo  Meter. 
Breite  ....  ^*^/immo  • 

Höhe   1,550  ., 

Ueixfliche  ....  9,63  Quadratmeter. 

An2ahl   212 

Durchmesser  0,051  Meter. 

Siederöbren  {  Lange   5,030  „ 

HAi«fläi.h   i  »uMon  ....  170,85  Quadratmeter. 
^  (  innen  154,10  « 

f,.^,    4.  i  anssen   180,48  Quadratmeter. 

HeizfUche.  gesammt   ^^^^^^  ^ 

Ueberdrnek  im  Kessel  =  9  Atmesphftren. 

«  —  •  V  i  j  L .      il^ic  •  •  89,26  Tons. 

Gewicht  der  Maschine  ^ 


Feaerbüchse 


Tender 


Wasserraom  11,5  Toni. 

Coaksraom   5,5  « 

leer   10,75  , 

Gewicht  Dienst  27.75 

Durchmesser  der  Kader   1,010  Meter. 


Die  Abbildungen  Fig.  4<l(;  bis  40H  (iit  %^  walirer  Grosse)  zi-ij^en  die 
Biebente  der  hier  specieller  zu  besprechenden  Locouiotiveu,  uaiuli«  b  die  bereit» 
S.  899  «rwilmte  schwere  Güter -Locomotive  des  deutschen  Ingenieurs  Behne. 
deren  Änordnong  gewöhnlich  unter  der  Benennung  .System  Behne- 
Kool*  *)  an^iseftkhrt  wird. 


1)  Die  in  Fig.  403  eingescbriebeaen  Maasfie  sind  Millimeter. 
S)  Der  jettt  In  Harbarg  als  ^sengissereibesitser  und  Masebinenfiibrikaat 
ttaUin*  Infenieiir  A.  Behne  (du  «faemaHger  ZdgUng  der  Hannoreneben  Polyteehn. 
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Ks  erinnert  (Hose  Maschine  zunächst  an  das  System  Engerth  hinsicht- 
lich des  hiiiterwilrts  über  daa  Radgeütell  hinaus  verlängerten,  weit  überhän- 
genden und  dtirdi  die  Twdete  Tendenclue  ge- 
stfltsten  Feoeilnstens,  unterscheidet  sich  jedoeh 
von  den  Engerth 'sehen  Maschinen  dadurch, 
das'^  niemal«  beabsichtigt  wurde,  das  Tender- 
gewicht zur  Vergrösserung  der  Locomotivrad- 
adh&sion  zu  benutzen,  femer  unterscheidet  sie 
dch  durch  mehrfiwhe  neue  DeCidb,  gans  beson- 
ders aber  durch  einen  wesentlich  verl&nger- 
t  !i  F euer  k a»  ten,  wobei  drei  getrennte  Rchräg 
liegende  Roste  in  Anwendung  kommen,  deren 
Stabe  so  eng  zusammen  liegen,  das«  nicht  nur 
ungedebte  Grabenkohle,  londein  aaeh  KoUen- 
Uein  th  Fenernngmoaterial  zweckm&saig  verwandt 
worden  können  und  überdies  eine  mOgUehlt  voU- 
stlundigc  Verbrennung  stattfindet  '). 

Das  zu  unseren  Abbildungen  gewählte  Loco- 
netivenexemplar  ist  ans  der  tormaligen  G.  Egestor  ff 'sehen  Haschinenfabrik 
in  lindMi  TOT  HannoTer  herverg^aogen  und  Itaft  jetat  im  Dienste  der 
Brannschweigischcn  EiKenbahnverwaltung  unter  dem  Namen  .Teufelsmauer*  als 
schwere  La^t/iiir-T.oooniotive  mit  Krfolg  auf  den  Bahnstrecken  Kreiensen- 
liulzmiudeu  und  Braunschweig-OM  li('i>lnl»en. 

"Wie  überdies  aus  Fig.  407  uud  408  erhellt,  hat  die  Locomotive  drei 
gelnippelte  Achsen,  Anssenqrlhider  und  Innenrahmen. 


Schul«)  ver«)lleutlichte  bereits  I8r,3  im  II e us i  n  g er' sehen  Organe,  B<1.  18,8.226, 
eine  Vcrwabruui;  gegen  die  uurcchtmäMige  Rezeicbaung  »eine«  I<ocomoüveD8ytem8 
«Ih  System  Belpalre,  wie  diu  Damendieh  in  Belgien  s«  gesehelMD  pfiegt. 
Sehne  verband  sieb  bcrdts  1857  mit  dem  hoUindischett  Masebinen-ObwiagMiienr 
Kool  zur  Paitentnahme  auf  dfts  nach  ihnen  benannte  System  in  verschiedenen 
I.;iii.Umii.  Sammann  in  seinem  I^ericbte  über  ilie  Locomotiven  der  Londoner 
interuuiioDalea  Aaseteilung  vum  Jahre  1862  (Amtlicher  Uerirht  u.  s.  w.,  lieft  17, 
Classe  5,  S.  471)  hebt  beim  Besprechen  der  vom  belgiscbeu  Ingenieor  Belpaire 
constmirtsn  tiiit«nnig«Looomotive  der  Aetiengesdiselwft  tob  Mereinelle  und 
Coaillel  ebenfiftlis  herror,  dass  die  Priurität  der  Bei peire*adieo  FenerkastMi- 
eoastrnction  dem  dentschen  Ingenieur  A.  Bebne  znkomme. 

1)  .\u!.t"iibrlirh  l'espricbt  das  Lfxoniotivsj-stem  Behne  und  Kool  der  Ma- 
schiucn-Itigciiieur  Bleukinsop  in  Brauuscbweig  in  Hl'u einger's  Organ  u.  s.  w., 
Bd.  17  (1862X  8.  Herr  Blenkinsop  hatte  die  Ofite»  dem  VerüMser  eine 
dnreb  Lithograplüe  vervidfillt^  Schrift  tnsastellcDf  dem  Titel  lanlst:  Zniam- 
menotellnn^  der  gesammten  LocomotiTen  der  Bnuuuchweigischen  Ssenhahng^ 
eellscbiift,  nach  ilcni  Be*tnndc  von  1874. 

Hiernach  besitzt  die  Bahn  uicbt  weniger  als  38  Lastzaglocomotiven  des 
Systems  Behne>Kool,  mit  8  gekuppelten  Achsen  und  S7  LoeomotiTen  des- 
selben Systems  mit  S  gelcoppelten  Aehsen.  Letatere  lwl»en  Cylinder  ▼on  0",48 
Durchmesser,  Kelbenhab  0<"t91  und  «inen  Achistand  ss  t»,S6. 


Digitized  by  Google 


502   $•  30.  Zwttte  Abtheilung.  Siebenter  Abedmitt  Zweites  CapiteL 

Ihn  wichtigeren  DfaiiMiiioiiMi  ifaid  folgende:  CylindafdMdoMMr  18  Zoll 
«ngl.  (Ob,46),  Kolbenhub  26  Zoll  (0>»,66X  DurchiiMMer  dor  TrMnidHr  4  Fum 
6  ZoU  (1  »,87;^  AchHtaod  11  Fom  8  ZoH  (ß'^M)- 

Flg.  406. 


Fig.  407. 


finnorar  (kupferner)  Feuerkaaten  6  Fubk  1 1    Zull  laiig, 

K^.,.,       -  -  «   4    ,    10'/,    ..  hoch. 

I  «  .  »  3  Fuss  SV,  ZoU  und  3'/,  Fiuü  weiw 
t&ufleerer  (etsemer)         «   6  F^r  3'/^  Zoll  hoch. 

Dir  Perke  EE  des  inneren  Feuerkasten^  \-i  <hirrh  l^j  Qnoranker  ver>*tärkt 
und  letzterer  nieder  an  8  Stellen  durcb  Uehange  JJ  mit  den  bcheitelstellen 
des  äusseren  Feuerkastens  verbunden. 

Der  gesammte  Fenemwt  Ist  dreitheOlg,  indem  A  (Fig.  406)  den  Vonrer- 
brennungsrost,  B  den  Nachverbrcnnnnpsrost  und  C  den  Schlackenr>)-i  bildet 
und  w(»l)ei  letzterer  beweglich  gemacht,  d.  h.  zum  Umkippen  eingerichtet  ist 
Die  totale  Rosftlarhc  lietnigt  22  Qnadratfiiss  engl. 

Der  cylindrische  Kcshulthcil  bat  4  Fuss  l'/a  Zoll  Durchmeh.Ner  uiui  uiu- 
schliesat  181  Stflek  messingene  Fenendhren  von  1%  ZoU  Durehmesaer  und  14 
Fuss  8V,  ZoO  Uuge. 
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Die  Heiaflache  des  Feuerkwtcns  betragt   .    91  QudialfiUB  en^ 

,       ,       der  FeoexrAlueii     n   ._^299        ,  » 

Itaher  die  TotalheisBftche  1396  Qpadratftws  engl 


Fi|E  408. 


FOr  den  norauden  Zustand  der  Haachine 
wild  dne  Daoq^qiMHUUing  von  6Vt  Atmoapliftren 
Ueberdruck  vorausgesetat  Die  Coaliasenateiiening 

ist  die  All  an 'sehe. 

Die  \'orbinduiig  des  Tenders  mit  der  Ma- 
schine iüt  in  folgender,  eigenthflmliclier  Weise 
angeordnet,  woia  des  YerstindniaB  durch  die  im 
grosienn  Massstabe  C/i*  der  Wirklichkeit)  ge- 
aeichnetcn  DetaiUigaien  409  bis  411  erleichtert 
werden  wird. 

Dabei  bezeichnet  aa  den  Tendcrralimen. 
Aus  letzteren  treten  an  beMen  der  Msschine  sa- 
gekelirten  Enden  Enselapfen  bb  hervor,  um 
gehörig  beweib  Geiiliige  de  (Fig.  410  und  411) 
aufnehmen  zu  können, 

linterwärts  stehen  diese  Gehänge  ent- 
sprechend mit  einem  Blechrahinen  oder  einer 
DoppelscMene  (Traverse)  d  in  Yerbfadung,  irdche  nnter  dem  Fenerlmsten  an 
emer  Stelle  befestigt  ist,  die  man  am  besten  aus  Fig.  41 1  erkennt.  Hiernach 
hingt  das  nicht  unterstützte  Gewicht  des  Feuerkastens  an  den  Schienen  cc  und 
mittelst  dieser  an  den  Tendenrahmen  a,  der  wieder  durch  die  erste  Tendor- 

achse  gestützt  wird.  .  „  ,  — , , 

Ausserdem  hat  man  .Maschine  und  Tender  in  gewöhnlicher  Weise  w 
kuppelt  Dies  erhellt  besonders  aus  den  Detailfiguren  409  und  410,  wo  die 
KmmeUiette  nut  A»  der  Locomotiv-Kuppelbolzcn  mit  t  tmd  der  des  Tenders 
mit  it  bezeichnet  ist.  Diu-ch  die  Buchstaben  pp  ist  in  Fig.  410  die  sogenannte 
Nothkuppehing  kenntlich  gemacht.  .      .uv«  ^ 

Nach  Versicherung  der  ßetriebs-Ingenioure ')  wU  das  Abhftngen  des 
Tenders  von  der  Maschine  keine  Schwierigintften  wwfsadien,  indem  aar  Lösung 
der  Gelenkhtageeisen  be  die  erste  Tenderachse  durch  Nachlassen  ihrer  Trag- 
feder nur  etwas  enüastct  zu  werden  bnuulit  iin.l  das  Üeraoaziehea  eines 
Bolzens  auf  jeder  Seite  <lrr  GehfinL'e  hc  crturderlich  i>t. 

Eine  andere  Eigeiitharaüchkeit  ündet  sich  ferner  in  der  Bufleranorduung, 
um  sowohl  L&ngen-  als  Querstösse  mögUchst  «nscfaidllcb  nt  machen«). 


1)  Heusinger's  Organ,  Bd.  17  (186SX  S.  14. 

8)  In  «Insr  mir  durch  die  Güte  des  Herrn  Behne  zugcgnngenen  Broschüre, 
betitelt:  Beschreibang  do«  LnromntivsyfUm»  Behne  u.  Kool,  Lüneburg  1861, 
wir.l  S.  7  hinsichtlich  der  (Juerbuiier  FolgMidM  bemerkt:  »Ohne  diese  Anordnung 
würde  da»  Beharrungsvermügeu  der  sieh  bewsgendea  flbeAlagMideQ  Masse  des 
Feaerkasteni  «ventueU  «in  HlnauMchleodem  der  UawsUne  am  dem  Bahngleise 
mOglieh  machen  können;  stwrie  in  den  meisteu  Fällen  nachiheilig  auf  die  Ab- 
numug  der  Bord«  der  Badreifta  wirken;  li«  hat  femer  d«n  Zweck,  das«  der 
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Enteren  trirkt  das  in  Fig.  409  olineWeitent  venttndUche  (gewdbnliclie) 
FederboiMjiteni  9!  entgegen.  Letsteren  weiden  Qnerbolier  m  («bnlich  den 


Fig.  409. 


f 


S.  256  gezeichneten)  ouf'-Tgoiixf strllt,  welche  (Fit:.  mul  41ti)  urn  Toiulfr- 
rahmen  aa  befehligt  hiud  und  mit  ihren  Ireieu  Enden  gegen  einen  bewunderen 
Balmien  ff  am  staiton  Eäseenblecb  ttoesen,  der»  wfe  ins  Ftg.  409  erhellt»  den 
Feaerinaten  umgiebt  und  mit  den  beiden  LocoflnetiTnIimen  in  derart^  fester 
Verbindung  steht,  dass  er  als  V(>rlHTi<ü;ening  und Fortaetnmg  derselben  um  den 
Fenerkasten  und  hinter  demsrlljcn  auftritt. 

Von  den  sonstigen  Theilcu  der  Detaüliguren  dürfte  eri'urderlich  sein  zu 
bemerken,  dass  f  (Fig  410)  diePlattfttm  der  Loconotife  liexeichnet,  die  (nach 
Flg.  411)  fiber  den  vorderen  Theil  dee  Tendemdunens  aa  hinweggeht  Ferner 


dtirrh  Stopp  oder  aus  irgend  einem  T'm.^lande  (gespanntere  BufVer  die  Manohine  in 
ihre  anfängliche  Lage  zurückzubringen  wirkt  und  soniit  wenigere  lebhaft«  Schwan- 
kungen beim  Uebergange  in  Corven  veruräacht  werden.  —  Sie  erzielt  die  Cnr- 
vwibelUumng,  wobei  die  Bnffw  Ar  lohiracb«  Corven  ala  Differensialhnffar, 
filr  attikera  Gturren  als  Fahmngs-  oder  Spannbnffor  aageordnet  wardm  ond 
wobei  der  nothwendige  Spielraum  der  Radreifenborde  der  Mittd«  ood  Hinter- 
achse dsr  Maschine  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden  darf." 
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bt  in  Fig.  410  mit  den  Bndutalmi  §  ein  Blech  tieae{clmet|  welches  eine  (^ner* 
mUndnng  der  Tendenahnieii  aa  hU4et 

Flg.  410. 


Einen  besonderen  Werth  legen  die  Ilerrcn  Dehne  und  Kool  noch  auf 
dip  Anordnung  des  beweglichen  Federsystcnts  der  Lo(  omof  Ivo,  zur  Erzielung 
der  möglichst  gleichmtoigen  fiadbelastiingi  welches  im  Allgemeinen  der  Fig.  11 
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Tafel  E  Rczeichnoten  Anordnung  entspricht,  deren  Seite  475  und  477  pe- 
rflgte  NacbthüUe  hier  dadurch  uiiMt  luiillirli  ^'eiuacht  sind,  das»  mau  bei  beiden 
Balancierenden  jeder  Seite  das  LaiiglLdcrüj'stem  mit  Tertical  gestellteu  am 
Maschinenr ahmen  befostigten  SchneckenfMem  (Fig  201  und  802,  8.  219) 
80  in  Verbindung  gebracht  bat,  nie  in  Fig.  406  in  punktirtcn  Linien  hinling- 
lich  Ähgedeutet  ist.  Die  vorher  erörterte  Gewi(  htsaufnahme  durch  den  Tender 
muss  mit  dieser  .Vnordnung  des  Federsystemfi  als  in  integrirender  Verbindung 
stehend  betrachtet  werden. 

Die  BelMtong  der  gekuppelten  Locomotinuten  bebftgt  €90  Ctnr. 

Dm  Qevicht  der  liaedtine  in  &brberem  Zutande  ist  800  Ctnr.  Dm  Ge- 
nicht  des  Tenders  400  Ctnr. 

Geliefert  werden  derartige  Locoraotiven  nebst  Tender  von  der  G. 
E^'cstorff  sehen  Maschinenfabrik  seiner  Zeit  für  den  Preis  von  23550  Thir., 
dabei  Oossstahlachsen  und  Bandagen  (Reifen)  für  Locomotive  und  Tender,  »o- 
irie  messingene  Feaerrdlupen  vortn^cesetst 

Nach  gtltiger  Mittbeünng  des  Herrn  Baurath  Scheff  1er  in  Braonsdiweig 
bat  die  Maschine  „Teufelsmauer*'  (nach  dem  Systeme  Bebne-Kool)  im  (gHuen) 
Jahre  1866  folgende  fietriebsresultate  geliefert 
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Als  Maxinialleistuiig  bei  nicht  zu  ungünstigem  Wetter  wird  bezeichnet, 
dass  die  Maschine  auf  einer  Steigung  von        deren  L&nge  1,98  deutsche 


1}  Achsmeile  hcmt  eine  Achse  (beladen  oder  vnbeladen)  eine  Meile 
wsü  geüBhisn. 

3)  Centnermeile  heisst  einen  Centner  eine  Meile  wdt  fortgesehaft.  Bei- 
läufig erw'Ähnt  werde  noch  (ftir  weiter  unten  fol^onHe  Angnben),  da8s  man  in 
ihnlicher  Weise  von  einer  Lo c  o  m  o  t  i  v  ni  e  i  1  e  spricht,  weuD  nich  eine  LocoBO» 
tivc  durch  deu  Kaum  einer  Meile  bewegt  bat.  • 
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Meilen  belnig,  Bwbdwii  Holzmindcn  und  Stadtoldendorf,  40  A  li^on  beladenor 
Kohlenwagen  und  einen  Vorläufer,  in  Summa  43  Achsen,  mit  der  Gcsammt- 
belastung  von  6550  Ctur.  hinaufzog  und  dazu  45  Minuten  Fahrzeit  ge- 
brauchte. 

Alfl  achtes  Beispiel  besonders  beachtenswerther,  neuerer  Ebenbalmloco- 

motiven  dient  dem  Verfasser  die  schtae  aecbsrädrige,  für  die  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  bestimmte  Tender-Locomot  ivo  (Nord),  weklu"  die  üerliiior 
Maschinenbau -Acticngesellschaft  (vormals  Schwurtzkopf)  zur 
Wiener  Weltausstellung  von  1873  gesandt  hatte').  Nachstehende  Skizzen 
(Flg.  412  Ui  Fig.  414)  dieser  Masflhfne  sind  dem  engUacken  Joanude  »Engi- 
oeering*  vom  19.  Septonber  1878,  8.  225  eiitnoiDme&'). 


Wie  namentlich  ans  den  Figuren  413  und  114  erhellt,  gehört  diese  Lo- 
comotive  zurGattinig  „Au^se  ii  <  v  1  in  der"  und  ^1  n  n  e  nra  limeu".  Aussei^dem 
ist  die  Maschine  ein  „Vierkuppler'  ,  dessen  Achsendisposition  der  Anordnung 
6  Taft!  A  entqnlcht  Die  Hinteradue  (als  LanfiMte)  ist  mit  vorbeworten 
Adtm*8clien  Radialbüchsen  (S.  237)  ausgestattet.  Auf  letztere  Anordnung 
kommen  wir  nachher  spcciell  zurQck  und  bemerlcen  deshalb  hinaichtUch  der 
aUl^meinen  Änordnang  der  Maschine  Folgendes. 


1)  Der  Verfasser  verdankt  dem  Geh.  Comennuh  U.  Sebwartskopf  eine 
Sammlung  tod  nicht  weo^er  als  86  schönen  photographischen  Abb]ldun(;en  ver- 
Rchiedener  von  <ler  Firma  ausgefiihrter  T.oromoUven,  die  bereit«  dies  Jahr  in  den 
Vortrügen  am  Kouigl  Polytechuicum  xu  Hannover  benutzt  wurden  und  eine  er- 
gänzende Zierde  der  an  leutgenannter  Hochachule  bereits  vorhandenen  groMen 
photogrsphisehen  AbUldangen  von  Locomotiven  bilden. 

S)  Wegen  Specialititcn  dieser  Loeomotive  sehe  nutn  namentlich  auch 
Schaltenbrand 's  Werk  „Die  Locomotiven*,  S.  123  etc.  und  Wühler*» 
Abhandlung  im  Berichte  iler  deutschen  Commission  über  die  Wiener  Wcltaas- 
Stellung  vom  Jahre  1873,  Bd.  UI,  S.  270. 


uiyiiizied  by  Google 


508      80.  Zweite  Abtheiliuig.  Siebenter  Abschnitt  Zweites  CapiteL 


Dir  Dampfmaschinencylindcr  c  haben  Zoll  oiigl.  (=  0"'.42)  Durch- 
messer, diu  Koibcu  22  Zoll  (=  0">,559)  llub,  wahrend  dur  Durchmeitöcr  der 


Fig.  413. 


Fig.  «14. 


Triebräder  b  —  Fius  onfßiicb  (=  ln,37)  und 
die  der  Lftofrider r,  =  3Fiiib(=  0%  915) betrftgt. 
Der  Total'Achsstand  ist  nadi  dem  En^eerlng 
Fig.  414  s  4027  Millimeter  (nach  den  Daten  auf 
dor  nnton  erwähnten  schOnen  Photographie  aber 
nur  ;i714  Millimeter). 

Zur  Danipfvei-theilung  in  die  Cyliuder  c  hat 
man  Canalachieber  (S. 433) angebndity  wdi^ 
durch  AUan*8die  CottUssenstouerang  (S. 
382)  mit  gekreuzten  Stangen  in  Bewegung  geeetit 
werd'^ti 

Der  Kessel  der  Ma-schine  hat  eine  innere 
kupferne  Feuerbücbse  F  mit  ilachor  Decke, 
welche  in  10  X  S  =  80  Ankern  oo  an  die 

ebenfalls  flache  äussere  Decke  der  äusseren  (eiser- 
nen) Keuerkiste  aufj,'ehanf,'cn  ist.  Aii-sserdein  sind 
noch  \')  (^hieraiiker  zur  Verhindunj;  der  Seiten- 
wande  vorbanden,  wie  dies  in  Fig.  412  angedeu- 
tet ist 

.  lichte  Lftnge  oben 


Die  innere  FenerbQchse  hat  eine 


und  unten  1229  ""•»  und  1327  »»o» 


lÄreite  oIm'ii  n.  nuten  1(X)7 
'Höhe vorn  u  hinlfn  1455 


955  , 

1305  „ 


Der  cylin<lr!s(  he  Kessel  KJR  hat  einen  Durchmesser  von  lldO*"*"  und 
eine  Länge  von  3060  ""n. 

Die  Anzahl  der  Feuerrohre  beträgt  156,  Ihr  äusserer  Durchmesser  49<nn. 

Heixfliehmi  l  feuerbtichae   «5.5  Quadratmeter 

neunacnen  j  j^^^  <, 

Total  74.4  guailratuiettT. 

Dampfüberdruck  =  8|92  Kilogramm  pro  (^uadratcentimeter. 
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Die  Ach.scubcla.stiin;4  Wi  gpfiilltcr  Maschine  ist  fnl^nde: 

Vorderachse   VSOoO  Kilogramm 

MitteUchse   13060 

Ilinteradisc  (IiftafiMhse)  .  .   9050  « 

TnfalKCwicht   35150    •  . 

Adbasioiisffcwicht  26H><)  „ 

Die  ^Vas^e^kästoIl  T  iiiul  7',  s(olioii  zu  bcidon  Seiten  des  Kt'>^t'l>>  auf  der 
Plattform  und  schliesscii  sich  fest  au  tüe  I  rawandung  des  !•  uhrerstaiidci  au. 
Die  EoUenkftsten  TT  (Fig.  413)  stehen  an  derRCkdnruid  des  Fflhrerstuides  ni 
beiden  Seiten  desselben.  Die  Wiaserkästen  haben  einen  Hohhnumi  von  37  CobOt- 
metem.  Die  EoUenkftsten  fimen  ein  Dnrdischnittflgewicht  vmi  5S6KilogrUBm 
Steinkohlen. 

Sonstige  durch  Buchstabeu  markirte.Tbcilc  der  Figuren  412,  413  und  414 
▼erstehen  sieh  iSMt  ven  selbsty  weshalb  nur  noch  auf  folgende  Detafla  anfioieA- 
sam  granacht  werden  mag  >). 

Ein  Bohr  f  fUhrt  den  gebildeten  Wasserdampf  dem  im  Dome  0  aufredit 

stehenden  sofrenannton  Rejndatnr  m.  I>io  Aiiordnunir  dos  letzteren  ist  die  ge- 
wöhnliche; seine  liewegung  erfolgt  niiitclst  einer  Kurbel  p  (am  Filbrerstande), 
durch  eine  lang  durch  den  Kessel  laufende  Drehachse.  Die  Rohre  d  und  di 
lassen  schliesslich  den  gebildeten  Wasserdampf  in  den  SehiebeifcaBfen  der  Mip 
sohine  frelangen.  Der  Abdampf  tritt  in  den  Cftn&len  «e  dorch  eine  nnveiinder- 
liche  Ulasrolirdfise  in  den  Schornstein. 

I>ir  zur  Hc'Wruniiir  (Hebung  oder  Senkung)  der  Allan 'sehen  C'oulisse  ge- 
üurigeu  Theilt  sind  durch  die  Buchstaben  h  und  k  angedeutet,  während  (unter- 
wärts) iwiseb«!!  den  Lanfirftdem  tt  and  den  (mittlem)  Hanpttriebiidem  r 
Hebel,  Zugstangen  etc.  angedeutet  sind,  welche  m  einer  (neueren)  Exter- 
sehen  Bremsnnordnnng  gehören,  deren  Backen  gegen  die  beiden  Seiten  der 
Uaupttrirhriider  wirksam  gemacht  werden  kiinnen. 

Diese  BrcniHO  ist  iu  den  Thcilcn,  welche  die  Lebertragung  der  Bewegung 
Tom  FflhnnrataDde  ans  sn  den  Bremsbackw  vennitteln  (bestebimd  ans  Enie- 
bebel,  Oegengewicht,  verticaler  Schranbenspindel,  Zagstangen  etc.  etc.)  awar 
an  sich  nicht  neu,  jedoch  immerhin  in  der  Art  der  Combination  dieser  Organe 
und  verdiente  daher  eine  all^enieinere  Verwendung  (als  Locomotivbrerase>.  als 
dies  zur  Zeit  der  Fall  zu  sein  scheint.  Speeialitäten  dieser  Exter 'sehen 
Bremse  üudcu  sich  (nebst  Abbildungen)  in  den  unten  ^)  notirten  Quellen. 

Es  verbleibt  ans  jetst  noch  die  Torfaer  angesagte  Ert^rtenmg  der  ver- 
besserten  Adam*8chen  Radialacbsbachsen  (an  denLaafirftdem  rifi)  dieser  Lo- 


1)  Hinsichtlich  dieser  Details  iiiuss  sich  der  Verfasser  nur  auf  das  Aller- 
noUiwendigste  bcsdirinkm  and  wiederholt  bemerken,  da»  Tomdiende  SUsaen 
nnr  dnrdi  das  Stndinm  der  benntelen  Qaelten  (namentlich  das  Engineerings)  in 
allen  Theilen  verständlich  werden  können. 

2)  Locliner  (Oberma-soliinonnieister  der  thüringischen  Eisenbahn)  inUeu- 
singer's  Handbuche  etc.  Bd.  III,  S.  7G5  und  Schaltenbrand  ,,Die  Locomo- 
tiven",  S.  128.  (An  beiden  Stellen  mit  Abbildangen  begleitet.)  In  Bezug  auf 
LilentDfaagaben  des  G^enstaades  Ist  ttberdies  nodi  anf  Sehaltenbrand  (a. 
a.  0.»  8.  SM)  anflnerlnam  m  machen. 
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conotivea,  wem  die  Detailddsaea  Fig.  415  und  416  warn  YentindniiB  dknen 
trardfln. 

ng.  4tS.  Hg.  416. 


Dan  Gewicht  (die  Last)  des  lUhmeiiä  bb,  Magt  mittelst  der  beiden 
SehnalMii  «  md  «i  an  der  kräftigen  Feder  DD,  welche  letitere  wieder  die 
gedadile  Lait,  Tenmtttlit  dee  Kngeisepfene  0,  inf  die  LagentOck  (die  Tttir 
verae)  qq  überträgt.  Letetares  ist  zwischen  zwei  Blechen  befestigt,  die  an 
ihren  Enden  mit  Rollen  .r  und  r,  (aus  Imrfom  Stahl)  versehen  siiul  r>iose 
Rollen  pressen  gegen  Stahlsattel  y^yi,  die  endlich  den  betreffenden  Druck  auf 
die  AcbsbQchsen  übertiaguo.  Damit  nun  die  Ach»e  w  (Flg.  415)  bei  jeder 
aeHäkbM  VerMhiebtmg  gezwungen  wird,  rieh  In  der  lUchtong  desBadiDe  der- 
jenigen Eisenbahncnrve  einnstollett,  welche  von  der  Loeomotive  befahren 
werden  soll,  hat  man  die  äusseren  flächen  der  Achsbüchsen,  sowie  die  uineren 
Achsgal)elii  nach  einem  Kreisbogen  von  I6<)7  Millimeter  Radius  gekrümmt.  Dabei 
verschieben  »ich  die  Lager  seitlich,  wobei  sie  die  Rollen  xxi  mit  der  Traverse 
qq  heben,  bedehnngswelse  die  Feder  D spannen,  düeTrarene  q  um  denKngel- 
Mtffym  0  der  Federhfibe  drehen  etc.  etc.  AnsfUiriicber  beschrieben  und  er* 
Arfert  in  der  unten  notirten  QaeUe  >)• 

Als  neuntes  Beispiel  ausgeführter,  speciell  zu  besprerhender.  besonders 
bemerkeuswertber  Eisenbahulucomotiven  der  Ciegenwart,  wählte  der  Verfasifer 
die^  bereÜi  B.  44&  (Note  2)  notirte  Tender-Ber gbabn-LocomotiTe  der 
Haaehinenfidirik  Krause  Comp.  In  Manchen,  weliShe  mit  grossem  Erfolge 
beim  Betriebe  der  Uetübergbahn«)  benntst  wird.») 


1)  Scbaltenbraad  „Die  Locomotivea*',  S.  124  mit  Abbildungen  aaf 
TafU  XX. 

2)  Der  Uetüberg  liegt  460  Meter  über  dem  Züricher  See  und  868  Meter 

über  dem  Meere.  Die  etwas  auf  Umwegen  gehende  Eisenbahn  hat  9176  Meter 
Länge  und  dabei  Corveu  bis  an  160  Meter  Badios  herab.    Die  Steigungen  va- 

rOrsn  von  10  Ut  70  pro  MülOy  so  dase  die  kMnste  SMgnng        ist.  AiiafQhr> 

lidi  hSeriiber  handelt  die  Sehrfffe  des  Ingenieii»  Tobler  in  Zürfeh;  »de  Uettt- 
Bergbahn  etc.  nod  Bergbahn-LoeomoCiTen  mit  elnfceher  Adhision.*  Züiidi  1876, 
FühU's  &  Comp.  Verlag. 

8)  Herr  Director  Krauss  hatte  die  Güte,  die  Benutzung  von  Zeichnungen 
Md  Text  der  Tobler'scben  Abhandlung  Tür  den  Verfasser  xu  erwirken. 
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Wir  aus  iiai  listrbniden  Skizzen  Fig.  417  uud  41b  erhellt,  haben  diese 
Locomotiven  drei  gekuppelte  Aduen  xwischmi  Feuer-  und  Rmchkfate.  Die 
Babmen  liegen  innerhalb  der  Bader,  die  boriccmtalen  DampfcyUnder  md  die 

Fig.  417. 


Btmamig  sind  anaaenliegeiid.  Auf  den  dgentkllmliclieii»  k»itenfOrmigeii 
Rahmenhen  wurde  bereits  8.  445  aafiDMrksam  gemacht 

Fig.  418. 


Die  vor/iigliclist<'n  Mjuvsso  und  (rewiclitc  sind  folgende:  Cylinderdurch- 
messer  =  320  Kolbcuiiub  =  u40'nni,  TricbraddurchmesMjr  =  910«»),  grüsster 
Achsenstand  =  8000««,  Darchmeeser  des  oylindrlschen  Kessels  =  190O««, 
lAnge  desselben  =  2800«»». 

Heizfläche  der  kiipfermm  Feuerkiste  =s   4^96  □•Mstar 

Heizfläche  der  eisemoa  Feuerrohren  (von  ü»«  ftiiimirioiii 

Dorchmesser  as  ^,85  „ 

Totale  BeisOldie  =  73,80  , 

Boslfliche  SS  I  fi  y 
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Gewicht  der  Muchine  leer  19  Tonnen 

im  Dienst  24  bi<  25  Tonnen'). 
Beachteniiwerth  siuU  noch  folgcntlr  Aii<.ralioii  In  der  hier  Oberall  benutzten 


Fig.  419. 


T  üb!  er 'seilen  Schrift: 

Die  Auflage  des  Kessels  findet  in  drei 
Punkten  statt;  Mittel*  and  Hlnter-Achee 
haben  swd  gemehuchaftUdie  Laagfedem, 

welche  dircct  auf  den  Fcdorstützen  der 
Achst  n  ruhen  und  in  deren  Mitte  der  Rah- 
men aufi^t^ii.niLrt  ist;  der  Vordertheil  der 
Maschine  ruht  auf  einer  Querfeder,  die  mit 
ihren  Enden  anf  denAehsbacluen  Uegt  und 
in  der  Mitte  die  Maschine  statst  Die  Un- 
ebenheiten der  Bahn,  so  wie  die  Yerände- 
ninpen  der  Federn  können  somit  keinen 
er}iel)li(  hcn  Einfiuss  auf  die  Belastung  der 
eiuzebien  Achsen  und  R&der  ausüben.  Die 
etwas  mehr  belastete  Hinterachse  dient  ab 
Triebachse  und  gestattet  eine  grosse  L&nge 
der  Lcnkstanjfe.  Die  kleinen  R&<ler  luid 
der  kurze  Achsstand  gestatten  das  Befahren  von  Curveu  mit  kleinen  Krtüu- 
mungshalbmessern . 

Die  Hemmung  der  Looomotive  hei  der  ThaUUvt  ivird  (wie  bei  den  Lo- 
comotiTen  der  Rigi-Zahnstangen-Bahn  S.  431)  durch  comprimirte  Luft 

bewirkt').  Ausserdem  sind  die  Maschinen  noch  mit  R ad- Backenbremsen 
ansgestattet,  deren  Stahl !;iissl)acken  auf  die  VoimUm-  und  Tlinterriidcr  wirken. 
Behufs  Vermehrung  der  Adhäsion  hat  man  ciic  LocDuintiveii  mit  einer  besonderen 
VuiTichtung  zum  Reinigen  der  Schienen  versehen,  mittehit  welcher  diese  ent- 
weder durch  einen  Strahl  hiriflsen  KenehmBten,  oder  durch  die  ?eihaiidenen  In- 
jed^nnre  beipritit  und  abgewaschen  werden  können.  Behagewaschene  Eisenbahn- 
schienen zeigen  nämlich  dne  beinahe  ebenso  grosse  Adbftsion  als  ganz  trodmie. 

Da  die  Loromotiven  nicht  tjewendel  wcrdon.  so  ist  7Mni  Schutze  des  Ma- 
schinenpersonals  der  Führerstand  sowohl  au  der  hinteren,  w  ie  an  der  vorderen 
Seite  geschlossen,  mit  Fenstern  versehen  etc.,  und  nur  an  den  seitlichen  ESn- 
gingen  oBbb. 

Zum  10.  und  11.  Beispiele  wählte  der  Verfasser  die  (bereits  oben  8.  800 
benutzten)  Kntwfirfe  an  Normalien  für  die  Betriebsmittel  neuer 
Staatsbahuen. 


1)  In  dner  damTerfluner  vom  B.  Direclor  Kranss  güt^  gasaadten  Bio- 

diiirc,  welche  werthToUe  Kotizeir  und  Erörterungen  über  Eisenbahoen  (nameatlich 
Secandärbahoen )  und  Locomotiven  enthält,  wird  S.  l'J  u.  13  henu'rkt,  dass  bei 
einer  guten  Locomotive  pro  Stande  uud  pro  rfcrdckialt  ein  Verbrauch  von  1,80 
Kilogr.  guter  Steinkohlen  uud  von  lö  Liter  Wasser  aoznaehmen  sei. 

i)  Li  uoserar  Qndk  wird  8.  S7  ausdrüddleb  herrotgaheban,  daas  a»m 
Bnmaan  ^e  Wlrfning  eomprimirlar  Luft  (dnar  Luftbramae)  grdaaer  and  aneb 
SkoQoniadiar  aal,  ala  di^jaoige  daa  GagandampfiM  (ß,  4S6> 
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Die  drei  zun&chst  flriginden  Abliildungen  Fig.  430  Us  482  lUMll  Dis- 
position und  HaupUbmemiiigMi  der  beireffienden  «Personen sag-Loeomo- 
tiven"  erkennen. 


m.  «. 
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Zuurtit  btiiuurkt  mau  sulurt.  dsm» 
die  Achsen-Disposition  der  ?on  Fig.  1 
bis  12  unserorUeberaiehMiM  R  (ß.  468), 

sowie  der  KEjt'atorff'schen  (Hannor. 
Ma-srliiiii'tihan  -  Art  ion  -  Gcsellsi  hatt'»  für 
die  westplmlisch«!!  Eisenbahnen  gelieter- 
ten  Locomotiven  S.  484  und  485  entspricht. 
Dasselbe  gilt  von  der  Dampfc^iider» 
f!'^f«5ylage  und  von  dem  Rahmenwerke. 

T>ii«  T>aini'frvli!nler,  deren  Mitten 
um  ll!>()i"'"  v(ni  «  iiini-fler  abstehen,  habrn 
420mm  Durchmesser,  die  Kolbeu 
öOOmtn  Hub.  Die  Darchmesser  der 
vier  gekuppelten  (Trieb-)  lUder  be- 
tratr<"i  1T:$()""".  während  von  den  beiden 
J.autradeni  jcde^  llSOn")  Durchmesser 
bat.  Die  Steuerung  ist  iunenliegend. 

Die  Achsstftnde  lind  Fig.  490 
eingeschrieben-  DieFeaerbftftlit«  küt^ 
1740mm  Lftnge  (im  Lichten),  lOTOmm 
grBsstc  Rr-if--  n»>d  l?r.  f-v,,.  t,.^  TT..1.. 

Die  Heizfläch  e  der  Feuerbüi  hse 
ist  SfSSQm.    Feuerrobren  sind  1G2 
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rend  ihre  LÄnge  3424"""  betrftgt,  der  cylinMMlie  Kessel  aber  IM)««»'«  Durch- 
messer hftt. 

Die  Helsfl&cbe  der  Röhren  ist  =  8^89D",  foU^ 
die  Geaammtheiiflidie          =  91,6Sa">. 

An  Boetfliche  ilnd  l,790m  rnkuukoL 

Die  HBhe  dei  Schornsteines  (von  den  8chienenk<^fen  bis  mr  MOndnnc 
geaienen)  beMct  4300<aB.  Die  YerOieaiiiis  dee  Toriundenen  Oemchto  wurde 
bei  der  Gemtnctloa  wie  fidgt  engenommen: 

Hlttetaelwa. 


an  der 
PcncrkiM«. 

Druck  auf  die  Achsen ...  180  Ctnr.  IW  Ctnr.        SB1,6  Ctnr. 

Todtae  Gewicht  6t  .  67  .  88^  » 

Druck  anf  die  SeUenen..  9il  ,  S89  .  864^  • 

flmimiiilH«iH<1if  leer:  660^  CCnr. 
befiiehettUg:  781^  • 

Fig.  4S8  bis  4S5  iind  Abbildungen  der  Normal -Güterzug -LocomotiTen, 
deren  allgeineine  Diipoaltioa  u.  A.  nifc  Fig.  4  der  Uebersichtstafel  A.,  mit 

der  Kessler'  sehen  Locomotive 
^  S.  500  uüd  mit  Fig.  15  bis  17 

TM  C.  a  464  fibereinitinunt 
Die  wesentlichsten  Msissfi 
y   abid  folgende: 
'  C  V  Hn  d  erdurchraesser 

=  4ÖÜUJ'",  Kolbenhub  =  630«». 
Die  sechs  gekuppelten  R&der  bar 
ben  DurcbmeiierTon  1880». 
Die  Stonemng  ist  hier  nnsten- 
liegend. 

Die  A  c  h  s  s  t  u  n  d  e  ( die  Ent- 
fernung der  (jyliuderoiitieu  und 
anderen  Mmsse)  sind  in  den  Abba« 
dangen  eingeedariebeo. 

Die  innere  Feuerbüchse 
liat  1450»""  Länge  (im  LicliteiiX 
ihse  grösste  Breite  (lichte  Weite) 
iat  =  1000""",  ihre  (grusste) 
HAhe  (von  dar  unteren  Ünte  bis 
zur  oberen  Decke  gereehnet)  = 
1250"'™. 

Die  Heizfläche  iii  der  Feuer- 
büchse ist  =  7,5G3ö"'. 


1^. — 


.  _  .  Ul<  


Der  cylindrische  Kessel  hat  14(X)""»  Durchmesser  und  4450'i"n  I^änge. 
Siederöhren  sind  Ibö  vorhanden,  jede  von  öü'«»  ftasserem  und  von  4ä''>u'  innerem 


Dia  BObrodieiifliehe  beMgt  116»696D%  daher 
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An  Rostfläche  sind  1,530'°  vorhanden.  Die  Schornsteinhöhe  ist  wieder 
4800>». 

Das  vorhandene  (InwmnitgBwicht  Ton  644  Ginr.  leer  vaA  758  Ctnr.  be- 
triebefiUiig  ist  folgendemaNeD  vertheflt: 

AohM     in         MlttalMliN.         AfliMMi  in  dar 
FtoMflilitit. 


Druck  auf  die  Achse  .  . .  .  90O  Ctnr.        155  Giar.       S08  dar. 

Todtes  Gewicht   47    ,  58    .  47  , 

Druck  auf  die  Schienen  .  .  3&5    .  243    .  255  . 

Zaiats.  Dem  Herm  Hofinth  ete.    Engerth  bk  Wm  terdaakt  der 

Verfasser  das  bereits  S.  407  (Note  3)  citirte  Werk  »Locomotive-Typen"  ') 
der  Maschinenfabrik  in  Wien,  welche  der  k  k.  priv.  österr.  Staats-E^benbahn 
(unter  Haswell's  Diroction)  gehört.  Hieraus  sind  beispiolswoLse  folgende 
Daten  von  seit  1869  erbauten  Aussen-Cylinder-Locomotiven  entnommeu  (B&mmt- 
UfihA  MiMM  sind  Meter,  die  Gewichte  Kilogramm). 


1)  Zur  Anftnhme  «dbit  nur  «liMr  der  snfehSrlfaa  seböoen  Zdehavagaa 
'Mills  Usr  Mdsr  der  Ranm.  Wahrseheinlich  befindet  sich  das  citirte  Werk  saeh 
in  vielen  anderen  technischen  Bibliotheken,  wie  dies  heispiPlFwcise  in  der  Smbb* 
liing  von  Maschinenaeiohnungen  des  Mannov.  Foljteclinikum«  der  Fall  ist. 
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0,432 

0,948 

Keine 
Lanfräder. 

! 

8,689  1 

Dispoallion  7,  { 
Tafel  A.  I 

lo71 

0,500 

0,610  . 

1,1  Uo 

EbeafalU 
nämintl.  Räder 

1  gekuppelt. 
(Achtkuppler.) 

1  , 

Disposition  1,  ) 
Tafel  A.  [ 
(Syttem  Hat  well.)  ) 

DIapobition  4,  ) 
Tafel  A.  i 

1871 

1872 

0,395 

0,816 
0,688 

0,711 
1,017 

Deegl. 

I  f  lerKuppicr. f 

1 

Keine  Ijanf- 
räder. 
(Sachakvppler.) 

t 
1 

2,847 

Dispoflitiun  7,  ) 
Tafel  A.  [ 
(Syitom  Uaawell.)  ) 

1878 

0,850 

0,816 

0,710 

De»Kl. 
(Achtkuppler.) 

8,400 

i 

§.  81. 

Bewegende  Arbelt  dee  Dempfes  in  den  Oyllndeni  und  am 
VmllKiige  der  Triebrftder  einer  Loooanotlve. 

Die  vom  Wasserdampfe  in  den  Cyliodern  einer  LocomotiTe 
auf  die  Kolben  and  weiter  auf  die  Triebräder  fibergeiragene  me- 
chanische Arbeit  lässt  sich  mit  gehöriger  Sicherheit  nnr  mit 
HiUfo  von  Indicator*Diagrammen  (Bd.  1,  S.  575)  and  gleichieitigen 
entsprechenden  Geschwindigkeitsmessungen  (unter  Verwendung 
angemessener  Habzahler,  Bd.  f,  S.  125)  ermitteln. 

J{i  /t  i, Inet  (liinii  /),  iVw  dnrcli  flon  Iiiilicator  orhaltonc  mittlere  Dampf- 
pressung (iil)i'r  Atuiuhphart'iidnick;  im  Cylimior,  d  deu  Durchmesser  eines  der 
beiden  Kolben,  I  drä  Hab  der  letsteren,  v  die  Kolbeiigeichirind{^nit  pro 
Secnnile,  so  erh&lt  man,  wenn  Ni  die  ZsU  der  hidlcstor-lbsehinenitfenie- 
krftfte  bezeichnet,  welebe  der  residtireiiden  Arbelt  entaprechen: 
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Keml.                                    ||        Oewiohie  asf  41«  | 

u 

9> 

(»•dcrobr 

• 

( 

• 

S 

•  52 

-  V  ^ 

m 

m 

e 

N 

• 
• 

:5 

Sil  1 

«  ,  X 

a 

Ö 

S 

a: 

'•{Je. 
O  3  k 

Sil 

'  1 

i 

A  i 

•2 

a 

McMr. 

Htter. 

□Heur. 

□Metw. 

Kllofraomi 

1.M4 

163 

4,477 

0,068 

■ 

•  AA  A 

180,0 

189,0 

1,986 

9  ' 

18800 

MIOO 

• 

86000 

1,028 

97 

3,612 

0,052 

58,58 

62,4 

1,06 

10 

8800 

8750 
8700 

26250  \ 

1,430 

205 

4,760 

0,062 

159,3 

170,0 

2,16 

9 

18550 

12550 
UOOO 
18650 

60760 

0,790 

64 

1,898 

0,052 

17,0 

20,2 

0,70 

10 

5750 

5750 

1 

11500 

1,844 

188 

3,130 

0,052 

95,7 

103,5 

8,00 

10 

1U300 

10860 
11650 

5000 

88800 

1 

1,120 

101 

8,40 

0,068 

40,0 

46,0 

1,40 

18 

5000 

5000 
5000 
5000 

toooo 

5502^<  =  |>,.2(^)t>, 

I  , 

je  nachdem  man  englische  oder  Metcrmaasse  voraussetzt'). 


1)  Die  effective  oder  Braoe-PfiBrdeknft  der  Maschine,  die  «Ir        f.  99, 
8.  575  Bd.  r  mit  If*  beiMiMii,  ergiebt  sieh  tener  (Ar  Utleniunüe)  sn: 

jv*  =  ^5  » 

wenn  ileu  IJruck  pro  KollieuHächeDeinheit  bezeichnet,  welcher  sur  Ueberirin» 
dnig  der  vorhandenen  Reibungen  nnd  mr  Bemcnng  der  Behlebcr  anflivwendeo 
Ist.  Han  erhUt  dann  fcmer 

75  .  Hl,  =  2  .  1-  (d-n)p,  I  1  —      I  «,  oder,  weuu 


Ni.  =  2  .  ^-  (d-  n)|>,  ^1  —         V,  oder, 
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Hinsicbtlicb  der  bei  LooomotiTdampfmaschinen  zur  Zeit  benutzten  Indi- 
catonn  Ist  noch  m  «rwilmeii,  dass  diese,  Je'  nach  ihrer  EiiudchtaDg,  entweder 
eontinnir liehe  Diagramme  oder  wiederkehrende  (geecUomene)  Dia- 
gramme liefern. 

Instrumente  ersterer  Gattimg  wurden  u.  A.  in  England  von  Gooch'),  in 
Deutschland  von  Welkner')  zur  Ermittlung  der  effectiven  Pressung  des 
Dampfes  für  jede  Stellung  des  Kolbens,  sowie  zur  Oewinnting  von  AaftcUOssen 
Aber  di^Dampfwirkang  Übeihaai»t  benotit,  wihrend  ebenfidb  in  En^tand  o.  A. 
Clark*)  mit  Mac  Nanght*!  Indicator  und  Bauschinger*)  mit  dem  Ri> 
ohard'sdien  Indicator  sogenannte  wiedecirahrende  Diagramme  entnahmen. 


1  —  ^  SS  fl«  gmetat  wild: 
Pt 


g» .  s 


TL  »6 


75 

gm  läset  sich  dann  (annäherangsweise)  aus  folgender  kleiner  vom  Prof.  Grove 
berechneter  Tabelle  (in  Heusinger's  Uttndbuche  etc.  Bd.  III,  S.  159)  eat- 
nebmen,  wofin  {  den  Kolbeoschub  und  2,  die  AdmisBionagriMie,  oder  den  Kol- 
beawsg  Ms  snm  Eintritte  der  Adnission  beseiduiet. 


^  1 

T 

0,7 
oder 
inelir 

0,6 

0,4 

0,8 

0.1 

gm 

0,80 

0,79 

0,78 

0,77 

0,76 

1 

0,78  j  0,68 

Hiernach  igt  g,,,  (das  Gütcverliültoisä  der  Dampfmaschine)  um  so  kleiner, 
je  schwächer  die  Fiilluag  geaommea  wird,  weil  die  Widerstände  nicht  in  dem- 
selben Ifaasse  abnehmen,  irie  die  eftatlTe  Ldstnng. 

1)  Clatk,  Bailway-MMhinery,  Vol.  1,  p.  68.  Daselbst  finden  skih  Ab- 
bfldnngHt  Qod  Beschreibung  des  von  Gooch  benutzten  Tndicators.  Der  Papi«|w 
streifen  wird  hier  mit  der  j^leichförmigen  WinkeljzeBchwindigkeit  des  Triebrades 
bewegt,  wonach  die  Ordinaten  der  Diagramme  auf  die  AbsciBaeaachse  in  solchen 
Intenrailen  sn  stshen  kommen,  daes  sie  der  besddew^glen  oder  verxögertra  Be- 
wegung des  Kolbens  entapreeben.  Der  beedhreibende  Stift  bewegt  rieh  im  Kieie- 


2)  Welkner,  Die  Locomotive.  Bei  diesem  Instrumente  wird  der  Papier- 
Streifen  vom  Kreuzkopfe  einer  der  Kolbenstangen  aus  bewegt,  während  der  be- 
schreibende Stift  (wie  bei  dem  Morin 'sehen  Djnamometer  Bd.  1,  S.  201)  gerade 
Linien  anfiidelmet.  Hierdurch  erfailt  man  diraet  den  Dampfdmdi  im  CjBnder 
fiir  die  jedesmalige  Kolbensldlnng. 

3)  Clark,  a.  a.  O.  p.  68. 

4)  Herr  Prof.  Rauschinger  in  München  hat  eben  so  zahlreiche  wie  voll- 
ständige Versuche  über  die  Zugkraft  u.  s.  w.  von  Locomotiven  auf  bajerischen 

unter  gleiohzeitiger  VerwendiiDg  Ton  Dampfindicatoren ,  Dynamo- 
und  HnbsiUem  aageitdll,  deren  Bemltale  in  Borne  mann 's  »GlTilin- 
gsnienr"  Bd.  18  (1867),  8.  478  vnd  Bd.  14  (1868),  8.  1  TeiMbntUeht  wnden. 
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Flg.  496  ist  die  Gople  «ines  der  von  Welkner  bei  der  bannovenchen 
Locoraotivc  Nr.  100  entnommenen  Indiratonliapranmie,  in  der  BAlfte  der  Qcöeae 
feseichnet)  welche  die  Instrument  direct  ergeben  bat. 


VI»  4S«. 


\ 




! 

-4- 

; 

'« 

1 

1 

t 

r 

— 

Die  betreffende  Muchine  hat  Ausseni^Under  von  15  ZoU  (engl)  Durch- 

mes«?er,  24  Zoll  Kolbenhub  und  vier  gekuppelte  Triebräder  von  f>  Fuss  rhurh- 
messer.  Das  Gewicht  der  Locomotive  nebst  Tender,  beide  in  dienstfähigem 
Zustande,  betrug  35  Tonneu  engl,  (ä  2240  Pfd.  =  20  Ctnr.  engl.).  Das  Dia- 
gramm  wnrde  beschrieben,  als  die  MmkUm  aaf  horiiMitaler  Bahn  dne  Brutto- 
last  Too  86  Tonneik  mit  8  geogn^Usehen  Meilen  (s  1833  wigliiichan  UeOen 
=  22,26  Kilometer)  Geschwindigkeit  pro  Stunde  zog,  der  Dampfbbordruck  im 
Kessel  90  Pfiind  pro  Quadratzoll  engl,  betrug  und  das  Stoucrungshändcl  auf 
dem  ersten  Zahn  (S.  354)  nach  vorwärts  lag^).  Uebrigens  ist  zu  beachten, 
dass  das  Diagramm  an  der  Vorderseite  des  KollMDf 


Der  Yerftsser  Tatdaakt  der  basoadersa  Zuverkomnenlieit  des  Hemi  rtoftssor 
Bansehinger  sowoU  einige  der  Ttm  ihm  eriiaiteoen  Diagranne,  ab  nacb 
RedinnngsrsinltAte  aas  deoMlben,  die  weiter  unten  mi^etheilt  werden. 

8)  IMe  Formen  des  Diagrammes  lassen  übri^etiR  auch  ^eaan  die  sonstigen 
Vorginge  im  Cylinder  erkennen.  Während  des  Dampfeintritts  (der  Admission), 
der  Absperrung  (Expansion),  des  ▲nsstrOmans  (der  Bxhanstion)  nod  endlisb 
wUnead  der  Zeit,  wo  dureh  das  Yoreilea  dos  Sdiioben  (Bd.  1,  8.  8S8)  das 
AbsMoMn  dos  gebrancbten  Dampfes  verhindert  wird,  d.  h.  wihread  des  Zusam- 
mendriickens  (der  Compression),  in  allen  diesen  Stationen  der  Bewegung  giebt  das 
Diagramm  Auskunft  .über  die  Gleichförmigkeit  der  Arbeit,  die  Genauigkeit  dee 
Wedisels  und  die  EinflOtfe,  welche  Sienemngsorgane,  Qaerschnittsrerbkltiüsse  der 
Bin-  aad  AasliHleeaalle  dse  DaapCai  «.  e.  w.  ansflbea.  So  adgk  das  oli%a 
Welkner'adM  Diagramm,  von  der  Ordinate  OA  ausgehend,  welche  dem  B^^aa 
de«  Hübet;  entspricht,  dass  die  Eintritts-  oder  Admissionsperiode  bei  an  endet, 
also  32  Proc  vom  Kolbenhube  andauert,  und  wahrend  dieser  Zeit  der  Dampf 
nahezu  die  constante  Pressung  von  55  Pfd.  Ueberdruck  pro  Quadratxoll  besiut, 
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Kg.  itT. 


1 

L 

-1 

— ■ 

TT, 

Zur  beiMffMi  UalMnielit  |it  das  Diagramm  Fig.  426,  in  Fig.  497  lIs  g»- 
seUotMOMf,  d.  h.  ab  in  aidi  snrficldaafiBnde  Flgnr  geieicluMt 

Aus  jeder  der  beiden  Figuren  entnimmt  man 
die  mittlere  effcctivc  Dampfpressung  zu  3»j  —  11 
=  25  Pfd.  Ueberdruck  pro  Quadratzoli. 

Demzufolge  und  mit  Bezug  auf  die  bereits 
vofriwr  notirten  Dimensionen  würde  man  die 

Zahl  der  Indicator-Ma^chinenpferdekräfte, 
welche  der  Dampf  auf  die  Kolben  übergetra- 
ppn  hat.  ohne  Weiteres  berechnen  können, 
wäre  die  Geschwindigkeit  v  des  Kolbens  pro 
Saemde  direct  gegeben.  Da  ktstares  niclit  der  Fall  ist»  lo  bat  man  diea  • 
aas  der  Oleichnng  m  berechnen: 

°- 

wenn  V  die  Zuggeschwindigkeit  pro  Secundo,  l  den  Koibenschub,  D  den  Trieb- 
raddurchmewer  beieichnet  und  n  »  3,14  ist. 

Bedmet  man  ein«  geographbclie  Meile  =  84835  Fuss  «ngL»  so  er- 
glaliisiisli: 

„      24335.3  _ 
^  ~  "3600  "  ~ 

und  wen  d  :=  15  Zoll,  I  =  24  ZoU  =  S  Fuss  und  D  =  6  Fun  betrigt, 

n: 


2.2 


20^8=&,166Fiin 


6. 3,14* 

pro  Secunde.  Daher  lulblge  I  (8.  519): 

550  2^.  =  25  .^(15)«  .  6,ie^ 
wcrans  in  runder  Zahl  folgt: 

Ni  =  83. 
Verbindet  man  II  mit  I,  so  folgt: 

Si  fi^  «ngi-  Haasae,  oder 


Ifl:  Ni 


d-1  V 

nia.  N,  —  p,      ^  ftir  Metermaasse. 

JO,JJ 

Die  beiden  folgenden  Diagnunme  verdanke  ich  der  besondem  Gate  des 


dais  deli  die  Expensionspertode  bis  65  enuedct,  wihrend  41  Frae.  des  Kolben- 
wegee  ttaltiuit  oder  bei  78  Froe.  eines  gaaatn  Kolbenw^es  endet  «od  endHdi 

die  Exhaastionsperiode  die  noch  übrigen  27  Fror.  Kolbenweg  umfuMt.  Nachdem  der 
Kolticii  die  Ordinate  100  B  erreicht  hat,  hetriniit  er  ilen  Rückgang,  wobei  die 
ExhauBtiuii  bis  zu  cc  Ktattfindet,  d.  h.  73  Proc.  vom  Kulbeawege  beträgt  und 
wobei  die  DHUipf^pannunt;  bis  auf  6  Ffd  Ueberdruck  hcrabgeht.  Bei  cc  beginal 
dte  Coasprsssion  de*  eingeschlossenen  DampfiM,  wvldi«  so  lange  wihrt,  bis  duroh 
das  y  ereilen  des  Schieb  er«  neuer  Dampf  eintritt,  die  Adinission  den  friscben 
Dampfes  das  rasche  Aufsteigen  des  SchreihstUkes  nach  D  TOimnlessl  hat  ond  der 
neu«  Anhnb  de«  KolLeos  btginnt. 
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Herrn  Professor  Baus  ebinger  in  München,  dessen  höchst  beachtfnswerther 
(Ii\dicator  mit  gleichzeitigem  I^rnamometer)  Versuche  aa  Locomotiven  der 
iMT^riidiea  fl<a«f*1it]iiwm  benits  oben  gedacht  wmde. 


Hg.  4M. 

OcKhw.:  85  Tonten  a  6,7  Fuss  engl,  d«  Kolbaiu.    B«giiI»tor  «flte,  Blaiflolir 

offen,  KeastlijMnnvng  116. 


Das  Diagramm  Fig.  428  ist  der  Ma-schine  ^.Ampting"  entnommen,  welche 
anf  der  Bnlmatrecko  Hflndieii-Augsburg  l&uft,  deren  Dimenikmen  bi  luidi- 
Bteheadar  TMle  Teraeichnet  sind  nnd  die  mit  8tephenton*idMr  GooliflMn- 
aCenenmg  ausgestattet  ist,  während  I  i'  IM'agramm  Fig.  429  bei  der  Locomotive 
„Knfstein"  (Bahnstrecke  Augsburg -Kiuipton)  erhalten  wurde.  Die  Dimen- 
donen  der  letzteren  Maschine  finden  sie))  gleichfalls  in  nachfolgender  Tabelle 
^6iS8X  iroia  noch  bemerkt  werden  mag,  das«  hier  die  sogenannte  Meyer 'sehe 
Stenemiig  (Bd.  I,  8.  .545)')  fn  Anwendung  gebvaeht  iit. 

Herr  Professor  Baus  ebinger  hat  diesen  (Kolben-)  Iftignunmen  noch 
die  sogenannten  Dampfvertheilungsdiagrararao  ( Schicb^'nliagranime)  beigefügt, 
welche  für  jede  fStclle  des  Kolbenhubes  dit'  Kroffiiung  dir  Dampfcanälo  in 
wirklicher  Grösse  als  Abscissc  giebt  und  wozu  die  Ordinateu  in  Proccnten 
der  Kolbenflftche  aufgetragen  sind.    Eine  genaue  Beurtbeilnng  der  Kolben- 


I)  Zonner,  Sdiiebeniencmngen,  ▼lerte  Anllage,  8.  250. 
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diagramme  wird  eigentlich  erst  durch  die  Schieberdiagramme  möglich  ge- 

Hg.  m. 

Gaiehw.:  1S4  Toonn  =  8,2  Fuaa  engl,  d«  Kolben«.    Regalator  oflhD,  Blaarohr 

oüvüf  KMMdapMuinBg  8ft  Pfd. 


I 

•0-1 

io 

»- 

«0- 

if!' 
40- 

?»- 

e 


<//:V^Z  PO  £/l/CL 


I 


Ä»—  ^0  «•  (M/r TL.  err.  ohj 
hf  '  iifPremo. 


lm£fi.  dmojp/n  D/H/tKi. 

Hg.  4S0. 

Btepbeaunn'sche  Steaemng. 
Schieber  iirit  Hiilfneinfitrömung. 
(2.  Zahn;  FüUaogegrad  hinten  0,19,  Tom  0,27.) 

9  4   ^  Om  fhUBENfLACHe 


tuagllfoTtian  Smmlf^mKmui  m^amAkMOift. 


Ihm.  s£0tm3Mm. 


1)  Man  sehe  bleriber  iMMadleli  ▼Slkera,  Der  Indieelor,  8.  11  «.  a.  w. 
Bai  diaaar  aonat  viirmAHehen  Scbrift  iit  an  badavera,  da»  tieh  die  betoefbadeB 
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Aus  den  Diagrammen  der  Locomotire  „Ampfing",  Fig.  429,  ergiebt  sich 
als  dfectire  Dompftptimimg  Aber  den  Druck  der  atmoiph&risdwn  Luft  dar 
Werth  J>|  -  57  Pfd.  pro  QuadratzoU  engl.,  und  daher,  weO  d  =  16  Zoll, 
und  V  =  6,70  Fuss  ist,  die  Zahl  =s  A<  der  ludicator-  Maschinenpfiardekrifte 
nach  1.: 


r^g.  Ml. 

Meyer 'sehe  Stenenmg. 
FflUnmagrad:  hinten  0,8S,  Yorn  0,S9. 


s,oi 

 /-  } 

1  1 

Ebenso  echllt  man  filr  die  Maschine  »Knfrtein*  ans  dem  KolbendiagnnuBe 

Fig.  430  und  431  den  eifectiven  Dampfüberdnick  zu  40  Pfd.  pr.  (^nadntioll 
engl,  und  demnach,  weil  hier  d     16  ZoU  und  «  =  8,8  ist: 

40     3 14 

V^^^^'  •**'^  =  ^^''^• 


Vemldle  Dor  anf  stailonire  DampftaMckineo  und  nicht  aneh  anf  Looonotiven  er* 
slreekt  haben. 

1)  Da  ea  nicht  Inner  nflglieh  Ist,  Kolbendlagramme  von  im  Betriabe  b^ 
Endlichen  Locomotiven  %n  entnehmen,  so  liegt  der  Wunnch  sehr  nahe,  eine 
Formel  tu  gewinnen,  mittelst  welcher  man  aas  entsprechenden  Dimeosiooaver* 
hiUtniiien,  wie  ».  B.  die  Adminrions-  nnd  £xiiaaaionagh>tse,  und  ans  der  am 
Manoneler  abenkeenden  Keasehpannang  (Uebenlnidi)  s  p  den  Werth  j»|  Ür 
die  mittlere  Dütslicbe  oder  eifective  Dampfippaanang  fUr  den  gaasen  Kolliettf 
lanf  berechnen  künne.  Für  Locomutiven  hat  hierzu,  nach  WiMcn  dea  Ytilfaweil, 
suerK  Clark  (Baiiwajr-M »achineiy,  Vol.  1,  p.  116)  die  Formel  aofgssteUt: 
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Die  Werthe  der  Maschinen -Pferdekräfte  iu  der  Tabelle  S.  528  ent- 
gprechen  stets  den  Beeultaten  einer  groasen  Anzahl  von  Indicatordiagrammen 


worin  p  die  gitole  SpanDnng  im  Dampfejlinder  und  a  di«  Adnisrioa  in 
Praeenten  des  Kolbenlante  danrtaUt,  so  däss  s.  R  für  p  =  100  und  •  =  SO, 

p,  =  «y,o„  .  67,5  =  60,75  Pfd.  ist.  Welk  Der  (Die  LocomotlTei  &  68)  räth 
nach  seiaea  Venuchea  (richtiger  fiir  die  von  ihm  benatelea  Loeomotiven)  su 

ftcbreibeu: 

P.  =  (l0]/ä-22) 

worin  jedoch  pL  die  Pressnnp;  des  Dampfes  im  Kessel  sein  soll  Den 
Werth  von  p  der  Clark 'scheu  iformel  könnte  man  vielleicht  durch  die  Gleichung: 

O 

p&  .  p  SS  0,016  • 

w 

ermitteln^  welche  Vaikera  (a.  a.  O.,  S.  44)  anfj^asteltt  and  worin  «»  den  Quer- 
schnitt der  Dampfcanäle  in  Quadrataollen  nnd  0  die  wirksame  Kolbenfläche 

(nach  Abzug  des  KfdbenHtangenqnerschnittes)  bezeichnet.  Mau  sehe  übrigens 
auch  bei  Vülkers  a.  a.  O.,  S.  68  das  Capitel:  „Spannangsdifferenz  der  Qj- 
linder**.  Da  jedoch  die  Clark 'sehe  Formel  jeder  wiMenschaitlichen  Basis  enft* 
bahrt,  so  dOrfle  gerattm  sein,  sidi  deimrt^  Fonneln  nur  im  inssersten 
Nothfiüle  an  bedienen,  sonst  entwedsr  die  Qliidiinigen  Bd.  1,  8.  570  an  benutsen, 
oder  ans  den  bekannten  Abmessungen  der  Dampfmaschine  tind  der  Coulissen- 
steuerang  ein  Zeuner'sches  Diagramm  zu  zeichnen  und  mit  Hülfe  vun 
RjBUleaux' sehen  Formeln  (worin  die  Acte  der  Admission,  Expansion,  £x- 
banstioa  und  Compnsston  n.  s.  w.  gehürig  berfickaidi^  sind)  die  von  den  ' 
Loeomotivdampftaasehinen  geleistete  meehanische  Arbeit  an  bcreehnen.  Der 
Verfasser  kann  Msfbei  die  Bemerkung  nicht  unterdrücken,  dass  dieser  Reuleanz- 
sehen  Berechnungsmetbode  bisher  wohl  nicht  überall  die  verdiente  Beachtung  an 
Theil  geworden  ist.  Reuleaux's  Arbeit  ist  unter  der  Ueberschrift  ^Ueber  die 
Wirkung  der  Dampfvertheilung  bei  Coulissensteuerungen"  in  Borne  m  an  n's 
CivilioffsnieBr,  JähiBaof  IMT,  S.  46  in  linden. 

▲ttf  eine  eben  eo  ladonslle  wie  piaktisehe  Welse  emdttelt  Prot  Grore 
Qn  Heusinger's  Handbuch  etc.,  Bd.  III.  S.  154  bis  158)  die  Werthe  von  p„ 

deren  Resultate  in  folgenden  zwei  kleinen  Tabellen  zu8ammenge.<ftellt  sind,  wiih- 
rend  hinsichtlich  deren  Uerleitung  auf  die  angegebene  Quelle  verwiesen  wer- 
den muM. 

QroTO  setzt  Pi  =  pm  —  gm,  wo  pm  die  minlere  Spannung  des 
treibenden  Dampfes  ist  nnd  den  mittleren  Werth  der  Vordnmpf* 
■pnnnung  wMirend  des  ganzen  Eolbenschubee  bezeichnet. 

Ist  dann  p  die  Dampfspannung  während  der  Einströmung  in  <len  Cyllnder 
und  q  der  mittlere  Werth  der  Spannung  des  ausströmenden  Dampfes  (de«  Ruck- 
dampfes, ebenfalls  pro  niehensinheife  des  XolbeneX  so  tndet  der  genannte  Antor 
(wenn  ttberdies  ^  den  Koibenweg  bis  snm  Eintritt  der  Bxpaarion,  die  Admissioii 

nnd  l  den  ganzen  Kolbenschub  beselchnet)  die  Warthe  von  — 
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und  figrflmftnden  Erhebungen  aber  Dampfdruck,  Geschwindigkeit  u.  s.  w., 
mahalb  ee  Herrn  Aroteaor  Baasehinger  aneh  nldit  nflgUeh  war,  mir  die 

Copie  eines  Diagrammes  dieser  Versuchstabelle  zu  Gcboti^  zu  stellen. 

Sämmtliche  iHaame  sind  englische,  die  Gewichte  ZoU-Pfunde  und  Zoll- 
Centuer. 
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0,65 

0,60 

o.ösjcso 

0,4a|o,4o|o,86 

0,SO|o,25|o,20 

0,15 

0,10 

|o,98 

0,97 

U,95|o,93 

0,91 

u.ggjo.SGj 

0,k|o,78|o,74 

o.cgjo.eajo.ö? 

0,49 

0,40 

Flwmer  die  WerChe  von  ^  (wenn  I,  den  Kolbenweg  beieiehneft,  wikmid 

welchem  der  im  Cylinder  zurückgebliebene  Uaropf  comprimirt  wird): 
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§.  32. 

Widonrtäiide  und  wldenMheode  Arbeit  beim  ForteoballlBii  elnee 

BiBenbalmnigeB. 

Idi  vorhergehenden  Parugrapheii  wurde  ausschliesslich  die 
hewegetide  Arheit  einer  Locomotive  erörtert,  während  hier  die 
widerstelieude  Arbeit,  d.  h.  diejenige  in  Betracht  gezogen  werden 
soll,  welche  die  Locomotive  beim  Fortschafifen  eines  Bahnzuges 
zu  überwinden  bat  und  die  aus  den  -rersohiedenen  Bahnwider- 
ständen  (Zapfen-  und  rollender  Reibung,  Steigungs-  und  Cur- 
Ten -Widerständen  etc.),  dem  Widerstande  der  atmosphärischen 
Luft  in  der  Bewegungsrichtun^  und  aus  zufillligen  Einwirkungen, 
beispielsweise  Unvollkommenbeiten  der  Eäsenbahn  sowie  der  Fnbr- 
werke  selbst  und  Terhältnissmässig  starkem  Seitenwinde  bestehen. 

Bei  sehr  langsamer  Bewegung  eines  Eisenbafanzngee  auf  ge- 
rader Strecke  wird  der  Widerstand,  welcher  sich  dem  geraden 
Fortlauf  der  Fuhrwerke  entgegenstellt  und  demnach  die  tu  dessen 
Ueberwindung  erforderliche  Kraft,  durch  dieselben  Formeln 
(S.  141  und  176)  dargestellt,  welche  für  die  Zugkraft  der  Wagen 
anf  gewdhnlichen  Strassen  entwickelt  wurden.  Der  Untersohied 
ist  nur  der,  dass  bei  Eisenbabnfubrwerken  der  Widerstand  der 
rollenden  Reibung  der  geringste  und  der  der  Zapfenreibung  der 
groBste  ist,  während  bei  den  gewöhnlichen  Strassenfnhrwerken 
der  genau  entgegengesetxte  Fall  statthat  Fasst  man  beide 
Reibungsarten  in  der  Form  eines  sogenannten  Widerstandscoeffi- 
cienten  m  (S.  140)  zusammen,  so  ergeben  die  neuesten  Versuche 
für  gute  Eisenbahnen  und  eben  solche  Fuhrwerke  m  =  Vf««  bis 
Vsot  vnd  noch  weniger,  während  nach  S.  142  für  gute  Cbaasieeo 
fn  rr=  bis  V50  war,  der  Zugwiderstand  auf  Eisenbahnen  also 
12  bis  15  Mal  (und  mehr)  kleiner  ist  als  auf  guten  Chansseen. 

Der  Zugwiderstand  auf  Eisenbahnen  vergrössert  sich  dage- 
gen erheblich  durch  den  Luftwiderstand  in  der  Zugrichtung  bei 
einigermaassen  schneller  Fahrt,  ferner  beim  Durchlaufen  von  Curven 
(Bahnkrümniungen)  besonders  des  Umstandes  wegen,  weil  die 
Wagenräder  auf  den  betreffenden  Achsen  festgekeilt  sind,  wodurch 
ein  nachtheiliges  Sohleifen  (sogenannte  gleitende  Reibung)  der 
Radumfänge,  ferner  beitenreibung  durch  das  Anlegen  der 
Räderspurkränze  an  die  Bahnschieucn  entsteht.  Auch  durch 
die  Unebenheiten  der  Schienen  und  ihre  mehr  oder  weniger  un- 
ToUkommene  Verbindung,  durch  die  Form  der  Schienen  und  durch 
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Seitenwind  kann  der  Zugwiderstand  mehr  oder  weniger  Tergrössert 

werden 

Bei  Vorhandensein  so  vieler  Umstände,  welche  auf  die  Zug- 
kraft eines  Eisenbahatrains  einwirken  können,  lag  es  in  der  Natur 
der  Sache,  dass  man  sich  von  der  Zeit  an,  wo  die  Eiaenbahnen 
iiir  den  grösseren  Verkehr  eine  Bedentung  erlangten,'  mit  der  An- 
stellung von  Beobachtungen  und  Versnchtn  heechäftigte,  um  er- 
forderliche Kenntnisse  über  die  Beschaffenheit  and  Grösse  dieser 
BewegungswiderstEnde  zu  erlangen. 

Die  i  i>t(  ii  luai  hteiiswerfhoti  VcrsiuliL-  scheint  (irinishaw,  Besitzer  eines 
äteiukuhlenberg Werks  bei  Wunderland,  angebteilt  )  zu  haben,  und  zwar  iand 
dendbe  ans  dem  Henbirafen  der  Wagen  von  schiefen  Ebenen  den  Widerttand»> 
ooeffidenten  ftr  die  combinirte  Zapfen-  und  rollende  Reihnng  xn  m  = 
Mit  Hälfe  Ton  Feder-D}namometern  stellten  1818  Nicolas  Wood  und  Georg 
Stephenson  Verxuihe  auf  der  Killingworth- Bahn  an.  wodurch  das  vorher 
erwähnte  j/i  im  Mittel  '/jjj  oder  die  Zu^'kraft  /.um  Fortschaffen  einer  jeden 
engl.  Tunuo  (ä  22i0  Pfd.)  Totalbe la^tuiig  zu  ungefähr  10  Pfd.  gefunden  wurde. 
Ans  Yerrochen  von  Lardner«)  ergab  tich  am  Ende  der  zwanziger  Jahre 
M  =t  VW  circa,  oder  die  nun  Fortochaffen  einer  jeden  Tonne  Totallast  erfer- 
dwlteh"  Zngkraft  wurde  im  Mittel  zu  T'/,  Pfd.  veranschlagt. 

Die  zahlreichsten  und  nnifangreich.sten  Versuche  stellte  Panibour  bald 
nach  Aiifang  der  dreissigur  Jahre  au,  die  er  in  seinem  ItiHd  in  erster  Aullage 
erschienenen  bertthmten,  noch  heute  brauchbaren  Werke  über  Dampfwagen  anf 
Eisenbahnen*)  TerOffentUohte  und  wobei  sich  die  mittlne  Reibung  der  Bahn- 
wagen,  ohne  Luftwiderstand,  in  gerader  Strecke  an  6  Pfd.  pro  Tonne,  also 
m  =  VnM  =  Vi»  henwMrteUte»).  ^ 


1)  Der  Widerstand  anstci^^cnder  Bahnstrecken  versieht  sich  von  selbst,  sowie 
auch  einleuchtet,  dana  An/iihl,  (Jrüsse  und  Unifangsgeßtalt  der  hüder,  die  Achs- 
Btiinde  der  letzteren,  Art  und  .\norduung  der  Feilem  und  die  Schwerpunkk-^livgeu 
des  gaasen  Wagens,  wie  des  auf  den  Federn  ruhenden  Baues  von  Kiuflusü  aut 
dl«  Zugkraft  sein  «sfissan. 

8)  N.  Wood'a  Eisenbahnkunde,  deatseb  von  Köhler  (1839),  S.  S48. 
Eine  Zusammenitellang  älterer  VerrachsreeultHte  findet  sich  in  Barlow's 
Bncyclopaedia  of  ort«,  mannfacture«  and  machinery,  .Nr.  297,  p.  243. 

3)  Larduer,  Populär  lectures  on  the  steam  eugiue,  London  1828  uud  in 
dentscber  UebeneUung,  nach  dir  6.  Auflage,  bei  Volkmar  in  Leipiig  1836,  S.  173. 

4)  A  practica!  treatlse  on  locomotiTe  eogines  npon  railwaya,  with  pneiieal 
tables,  and  an  appendix,  sbowing  the  expense  of  conveying  goodt,  by  looomoliTe 
ent;ine.s  "n  railroads.  Deutsch  bearbeitet  nach  der  z\^eitcn  Autiage  von  Schnuse, 
Hraunschweig  1841.  Die  Angabe  von  m  =  y«]^  findet  sich  in  letsterem  Werk« 
S.  100. 

6)  Zur  Bareehanttg  des  Total  Widerstandes  =  W,  weleher  deh  der  Bewe- 
gung des  Traiaa  nnd  der  LoemnotiT«  lings  der  Babssebieiieii  emgeteaaUllti  fab 
Pambonr  (8.  148  a.  %.  O.)  Cdgende  Qlcichnngs 
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Zur  Bestimmung  letzterer  Zahl  ans  Versuchen  hrdicTid'  sit-h  Pambotir 
nur  beiläutii^  eines  Dynauiometeni,  sonst  ansschliesslich  zweier  auf  einander  fol- 
gender geneigter  Ebenen  (einer  Eiäenbabnntrcckc),  wovon  die  Neigung  der 
nrdten  Ebene  w  gering  war,  dass  die  combinirte  Widnng  der  Reflrang  und 
des  Loftwidenbttides  einen  sich  selbst  ttberianenen  Train  auf  letzterer  Ebene 
zum  StSIttand  brarhtc. 

Pambnur  lieltt  hei  der  Kritisirun(?  und  in  Bezujr  auf  Anwendung  der 
von  ihm  gewonucuun  Hcsultate  selbst  hervor  daäü  sie  eigentlich  nur  für  solche 
Wagen  als  gültig  betradittet  «erden  l[annen,  als  die  «ind,  WMnÜ  «r  MineYer- 
sncbe  anstellte,  d.  b.  filr  Wagen  mit  Bidem  von  8  Foss  Dorf  hm  www,  Ach§- 
schcnkeln   von  Zoll   Durchmesser,  demselben  Lagermateriale,  gleichen 

Schmiermitteln,  wi»  Omikt  das  Vorliältiii>s  der  Nutzlast  znni  Watron gewicht© 
(S.  241  und  '60b)  dasselbe  ist,  u.  dgi.  m.  Mit  der  Veränderung  der  genannten 
Dimensionen,  Ijetriebsmittel  und  Verhältnisse,  der  nach  und  nach  hinzutretenden 
Yenrendnng  Ten  Scbsdedeeiien  m  der  Stdle  dei  OnM^wna,  dee  StaUea  alt 
£nats  dee  Schmtedeeirau  nnd  GiMsenTeränderung  der  verschiedenen  Bahn- 
fhbnrerke,  mosste,  noch  ganz  abü;esehen  von  etwaigen  Zweifeln  an  der  Genauig- 
keit der  angestellten  Versuche,  onViibar  der  Wunsch  entstehen,  wiederholte 
Beobachtungen  und  Ycrtsuchc  vorzunehmen. 

Beaonden  beadttenairertb  sind  in  dieaer  Beilehung  die  1888  mid  1889 
Ton  der  Brifibeb  Association  angestellten  Experimente 'O»  ferner  die,  wekbe  man 
lt)44  nnd  1845  auf  der  sogenannten  atmosphärischen  Eisenbahn  zwischen  Klnga- 
tou  und  Dalkey  (Irland)  untcruabm  und  die  184.')  von  den  sogenannten  Gauge- 
Commissiouers^)  (zur  Entscheidung  Uber  die  Vortbeilc  der  Eisenbahnen  mit 
den  Spnnrriten  Ton  4  Fuss  8V2  Zoll  und  beziehungsweise  7  Fuss)  in  das  Werk 
geaetft  wnrde^  endlich  die  Yermche  der  «i^iachen  Ingenieare  Harding  nnd 


wobei  die  betreffimden  Bacfastaben  folgende  Bedenlang  haben:  Q  mm  Gewicht  dee 

Wttgenzuges  (einscliliesslich  des  Tenders)  iu  engl.  Tonnen,    —  die  Babnanstei- 

gong,  q  da«  Gewicht  der  Locomotive  ehenfalls  in  engl.  Tonnen,  v  die  Fahrge- 
schwindigkeit in  engl.  Meilen  \sl  &2äü  Fuss  engl.)  pro  Stande.  Der  iiacbstabe  w 
besieht  lieh  anf  den  Luftwiderttand  nnd  beatinunt  eich  dewen  WerUi  au  der 
OMdinng  u  ss  OfOOSM? .  wo  ii  die  Gitee  der  widerstehenden  Fliehen  be> 
seichnet  und  gefietzt  wurde  ^  ^  70  Quadratfass  -}-  10  Qaadratfuss  mal  der 
Anzahl  der  vorhandenen  Wagen,  Locomotive  und  Tender  iubegriflen  (ulso  l>c'i  31 
Bahnwagen  der  widerstehende  Qaerscbnitt  A  =  70  -|-  33  .  lU  =  400  (^uadrat- 
foM).  Weiter  ist  d  ^  1'/}  die  durdi  die  Ladnng  ▼enundite  Znnebne  der  Ifa- 
lebinenrdbnng.  Endlich  bcseiohnet  F  die  Reilraiv  der  LoeomotiTe  allein,  wo> 
Ittr  Panbonr  imUittrt  15  Pfd.  pro  Tonne,  also  2*1^  Mal  soviel  als  die  Reibung 
der  Bahnwagen  setite.  Genauer  F  {7  q  f-  48)  Pfd.  oder  F  =  (7.g 
59),  je  nachdem  die  Hüder  der  Luconiutive  Irel  oder  gekuppelt  sind. 

1)  Dampfwf^en  (deutsche  Uebersetsung),  Ö.  102. 

S)  Institatkn  of  Qril-BagineerB,  Vol.  6,  Session  1846,  p.  859. 

8)  BbendaMibit,  888. 
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Scott  Rüssel,  letztere  unter  Benutzung  der  damals  bekannt  gewordenen 
Morin'aehen  Zng-Dynamoineter  (Bd.  1,  8.  201> 

Aus  allen  diesen  Yenodieii  coiutniiite  Scott  scldies-sllch  eine  Formel 
für  den  Zugwlden<tan(],  welche  unter  dem  Namen  Harding'a  Formel  (dem 
Verfasüer  des  uuteu  citirten  Aufsatzeti)  bt-kanut  ist'). 

Ungeachtet  einer  interessanten  tabeUarischeii  /iisauuueuüteUuug,  aus  wel- 
dher  tMSiem  Miltes  wie  aelur  die  Scott- Hardiag' sehe  Fcnnel  mit  der 
fthmiig  liberämitimmte*X  Innnte  man  sie  nicht  ton  dem  Vorwurfe  firei  apro- 
ehtti,  dass  in  ihr,  bei  Berechnung  des  Luftwiderstandes,  bloss  die  Stimfl&che 
d«*s  vordersten  Wagens  und  nirht.  wie  es  sein  sollte  und  wie  es  Pambour 
machte.  HU(  h  die  Anzahl  Wagen  des  Trains  in  Betracht  gezogen  war. 

Hoch  andere  beachteutiwerthe  (dynamometrische)  Versuche  stellte  iÜil 
Gooch  anf  der  firietd  und  £seter  Bahn  (toh  7  Fuss  Spurwdle)  an«),  deren 
BcBoltate  sich  in  Clark's  Looomotivwerke  zusammengestellt  tinden  und  ana 
welchen  sich  Sc  well  bemühte,  eine  pas.sende  Kormcl  aufzustellen*). 

Sewell's  Formel  wurde  nicht  mit  Unrecht  der  Vorwurf  gemacht  '),  tlass 
der  Luftwiderstand  nicht  dem  Volumen  des  Zuges  proportional  sein  könne,  t»o- 
wie  auch,  dass  65»  der  ersten  Potenz  der  Fahrgeschwindigkeit  proportional 
gesetzten  Widerstände,  welche  die  Bahnanebenheiten  und  die  schltngdnden 
Bewegungen  der  Wagen  darstellten,  zu  klein  in  Rechnung  gebracht  wären. 

Kine  Hauptfrage,  niralich  die  imch  den  Vortheilen  der  breitspurigen 
(siebenfüssigen)  englischen  Bahnen  Uber  die  schmalspurigen  (i  Fuss  tty,  Zoll)^ 


1)  Betsidiiiet  W  den  Total  widerstand  In  englischen  Pfonden  unter  Voraas' 

Betzong  einer  geraden,  bortxontalen  Bahnstrecke,  T  das  Gewicht  des  betreffeudcn 
Wagenzuges  (ohne  Hinzurechnung  der  Locomotive)  in  engl.  Tonnen,  K  die  Zui:- 
gaschwindigkeit  in  engl.  Meilen  pro  Stunde  und  A  die  Zahl  der  Quudratiuüa«; 
der  Stfmfliebe  des  Tocderen  Wagens,  so  sollte  sdn: 

W        ^    .    V   ,    0,0025  j1 

T  =  ^  "^  5  +        T  • 

Harding,   „On  the  resistance  to  railwny  tniins  M  ditVerent  vehK-ities",  im 
reits  citirten  fünften  Bande  der  hiätitutiuu  of  Civil-Kiii;iiie«*rs,  p.  4oj.  Leber 
Uarding's  Formel  sehe  man  auch  Heusinger's  Organ,  Bd.  9  (lbi>4),  S.  144 
und  Bd.  10,  8.  78. 

S)  A.  a.  O.,  p.  400. 

3)  Minntes  and  proceedings  of  tlie  institation  of  rivjl'Bagineers,  Vol.  7 
(1848),  p.  292;  Ubservations  uu  the  renstaness  to  railway  trains  at  diffarent 
velocities.    Bj  Daniel  Gooch. 

4)  Nach  Tr«dgold*s  Werke  nLoeomotlTe  and  Staiionary  Engine".  Neuest« 
Ausgabe  von  J.  Weale,  jedoch  ohne  Jahtsaii]  (wahrscheinlich  1860),  8.  68  ist 
die  Bewell-Gooch  Formel,  unter  Beibehaltung  der  Harding'schen  Bessicb- 
nnngen  und  wenn  Jj  da«  Loromofivgewioht  nebst  Tender  in  engl.  Tonnen^  SOWio 
B  daä  Volumen  dett  Zuges  in  engl.  Cubikfuasen  beseichnet: 

FF  Pfd.  =  t(«  4-  ^  +  i  (ft  +      +  0,00004  Tjn)  +  0,00008Än 

5)  Clark,  Railway-MaeUneiy,  Yd.  1,  p.  888,  In  der  Note,  und  Bedien- 
bacher,  Die  Gssetae  des  LoeomotlThane^  8.  8. 
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wurde  auch  durch  die  V»rt)ucho  von  Gooch  nicht  gaius  beäümiut  entschieden, 
olnroU  sich  henuiMtellte,  dasB  die  Zogvidenttiide  der  brdtspurigen  Bilm  imter 
flonet  ^eiehen  Umständen  geringer  mven 

Später  stellte  Clark  auf  mehreren  sdiottischen  Eisenbahnen  (von  schmsr 
Icr  Spurweite)  Vorsnrhe  über  die  ZugwidcrstÄnde  an  und  zwar  in  der  Weise, 
dass  er  (wie  spater  Welkner  und  BauschiüKcr,  S.  523)  mit  Hülfe  desMac 
Nftught* sehen  Indicators  an  der  den  Zug  fortschaffenden  Locomotive  Dampf- 
(Kolben-)  Diagramme  entnahm  und  ans  der  dadurch  gefimdenen  mittleren 
Denpfepannung  im  Dunpfcyllmler  den  Bahn  widerstand  pro  Tmuie  ermittelte^). 

Aus  diesen  und  <l(ii  Ixneits  gedachten  Versuchen  von  Gooch  leitete 
Clark  fiir  den  Totalwidorstand  eines  Zuges  (Locomotive,  Tender  und  Train 
inbegriffen)  pro  Tonne  die  (bereits  S.  328  citirte)  Formel  ab: 

(8  +  j^j)  Pfund  engl»), 

wenn  V  die  Geschwindigkeit  in  englischen  Meilen  pro  Stunde  bezeichnet 

Mit  Beachtung  des  Widerstandes,  um  welchen  eine  Bahncurve  von  pFuss 
BMmmungshalbmeaser  die  Zugkraft  vermindert,  nach  den  Schätzungen  eng- 
Uscher  Ingenieure  *X  sowie  unter  Yonnssetrang  einer  Biüm-Anstelgung  Ton 


1)  Clark,  a.  a.  O.  p.  800  (Ghapler  YII):  Gentpeiteon  of  tnln  rssislmoes 

on  the  broad  and  nanow  guages  7  feet,  and  4  feet  sy,  inches. 

2)  A.  a.  O.  p.  298  (Cbapter  III.).    Msn  sehe  auch  wsitar  onlsn. 

3)  Clark,  RAilway-Maschinery,  Vol.  1,  p.  297. 

i)  BbiBdaaslbet»  p.  801  und  Orysdale  in  der  Institotioo  of  CSvil-Engi- 
neeis,  Toi.  16  (1868),  p.  848;  Od  Msep  gndienls  of  »tilw»7t,  p.  885.  Nach 

Clark  wBrde  für  das  Glied  ^1  -f-  ^^^nnr^l  -f-  setaen  sein,  »o  dtM 

sich  bei  q  =  lOOü  Fuss  der  Gesammtwiderstand  am  20  Froceot  vergrösaerte. 
Neueren  Erfahrungen   entspricht  die  oben  angenommeae  Grösse    bei  Weitem 

bwaer.     Fink   (lleusinger's  Organ  1866,  ä.  72)    will   sogar  ^1  -|-  ^| 

noch  angemessen  finden     Noch  besser  sehe  man,  was  hieriiber  bei  Gelepenheit 
der  Redten  bacher'schen  Formeln  (;csagt  ist.    Für  die  Semmeringbahn  rech- 
nete Drysdale,  a.  a.  O.  p.  355  wie  nachstehend,  wobei  T  =  165  Tonnen,  V 
s  11,8  eng^.  VtOfn,  die  Steigung  sin.  «  =  '/«o  ^nd  q  =  800  Fuss  und  Z 
TT)  die  Zngkcaft  in  PfUnden  ist: 

f-  -  (' + :d + m + = •» + + " = 

aUo,  weil  T  =  165: 

Z  =  68,76  .  165  =  1  1400  Pfd. 
Da  sich  die  Fahrgeschwindigkeit  in  Fussen   pro  Secunde  berechnet  zu 
8880  11  4 

Vt  =B  — *    —  16,78  Fosa,  so  erhält  man  fiir  die  von  der  Locomotive  su 
■  8800 

«Btwidrafaiden  HaseUnenpfeffdelaifte: 

N  =  *t*00;  l^.ü  =       h.  runder  Zahl. 

550 

Mit  der  berechneten  Zugkraft  von  11 400  Pfd.  würde  man  auf  der  horison« 
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tt  Grad  NiMtrunpswinkol  lässt  sich  hiernach  für  die  Zugkraft  Z  =  W  {in  enprl. 
Pfiinden)  paraUel  der  Bahn  setzen,  wenn  T,  in  ongliüchen  Tonnen  gegeben  ist: 

Ä  =  T.  [(8  +        (l  +  ^)  +  8240«.!.«] 

Fflr  die  OvSese  der  widentoliflnden  AMt  erb&lt  vom  loduiii,  wenn  V  die 
Znggeidiwbidigkeit  in  englischon  Fussen  bezeidinet: 

XV  =  r,  [(8  +  [^\)  (l  +        +  SMO       .]  T. 

In  Maschiuenpferdeki&ften  (k  550  Fiuspfond  engl.)  ausgedrückt,  also: 

550 

ürove  rftth  (a.  a.  0 ,  S.  172),  die  einfache  Clark'sche  Formel  mit  etwas 
modificirten  Coofficionten  zu  bonutzcn  und  ftir  schwere  Züge,  wo  Tt  >  100 
Tonnen,  für  Metermaa^so  und  Kilogramme  zu  setzen: 

2=  Tt  [2,26  +  £  ±  1000 .»] 

ftr  gOnstige  TttliUtnisse,  gut  unterhaltene  Wagen  und  Bibn,  Carfen  mit 
gionen  Badien  *)  und  schwachem  Wind.  Dagegen  su  nehmen: 

Z  =  T,  [i.0  +  ^  ±  XOOG  i] 

anter  nogflnstigen  VeihUtnissen. 


1 1345  40 

lal«  nnd  genden  Bahnstneke  flScdem  kfinaen  T  =    -  _  '  -  a:  IMA.IS  Ton- 

B|7o 

B«a,  was  demnach  einer  Leistoag  enisprieht  von : 

T  .  V  =  1295,13  .  11,4  =  14764,48  Meileo-Tonnen, 
oder  da  11,4  cn^l   Meilen  =  19  Kilometer  und  1S95,18  engl.  Tonnen  = 
1S16,8Ö  franz.  Tuuueuux  sind : 

J»  F»  =  1315,85.19  =  26001,15  Kilometer-Tonneaux. 
Diese  Lebtnngen,  TsigUehen  mit  denen  der  sUrksten  Maschinen  Tora  Jahre 
1881  (8.  858)  leigt  dne  Yetmehrmig  nm  mehr  ab  das  ^ebenfhcbe.  Oer  Ver^ 

flueer  hUt  ee  ftbrigens  Ar  richtiger,  das  OUed  ^i  so  einsnführen,  wie 

die  Formel  im  Texte  erkennen  läiutt. 

1)  Nach  Vecsnohen  auf  der  Altemai-Kteler-Elsenbaha  (Heneinger  s  Organ, 
Jahrg.  1870,  6. 186)  s(dl  angemessen  eonstmirtss  Betriebsmaterial  in  Cnnreo  von 
480  Meter  Badins  nnd  darSber  keinen  grösseren  Widerrtand  geben,  als  in  der 

geraden  Linie. 

2)  Nach  dieser  Formel  berechnet  sich  der  Zugwiderstand  der  von  Herrn 
Kranes  f&rdie  UetUbergbahn  gelieteten  Locomotive  (S.  512,  Fig.  417  n.  418)  wie 
folgt:  Die  grOsste  Fahrgeediwind^lceit,  pro  Stande  an  10  Kilometer,  also  F  = 

20000 

-^^^  =  6,66  angenommen,  nnd  für  dan  Befahren  der  stärksten  Steigung  von 
70  pro  Mill.  [T,  =  r  -f  L  =  25  -I-  25  =  50  Tonnen] 

=  60  [4  +  +  70]  =  60  [74  4-  0,616]  =  8781  KU. 

Tobler  berechnet  daAr  (a.  a.  O.  8.  SS)  Z  =  8760  KIL 
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Hierin  ist  überall  7,  das  ganze  Zuggewicht  incl.  Tender  und  Maschine  in 
Tonneii,  also  7,  =  -f  g -f  L,  wenn  q  dasGeviehk  datTeoden  und  das Oe- 
wiebtderLoeoiiioCiTaallaiiibeEdclinet  Ferner  beaelehnetF  die  ¥Uuffeacliwiiidfg< 

kolt  in  Metern  pro  Secunde  und » =  sin  u  da-s  Stoijfungsverh&ltniss  der  Bahn.  Das 
Zeichen -f  gilt  für  die  Bergfahrt  nml  —  für  dio  Thalfahrt  ohne  Gebrauch  dorBromse. 

Aus  den  Versuchswert Jicn  uiid  Formeln  von  Pambour,  llarding  und 
Gooch  stellte  Redtonbacbcr  in  seinem  oft  citirten  Werke:  „Die  Gesetze 
det  Loeomothrbaiiea*  eine  Glelclning  ttt  den  Widentand  dee  l^idaB  und  der 
Locomotive  auf,  die  jedenfidb  beaehtenawerth  ist,  jedoch  den  allemeueatea  Er- 
fidininfen  gemäss  zu  grosse  Werthc  giebtO* 

Ausser  den  angeführten  Bestrebungen  enjrli'^lior  Tngeniciu"e,  durch  wie- 
derholte Versuche  zutreffendere  Anhaltspunkte  über  den  Widerstand  der  Fuhr- 
werke auf  Eisenbahnen  zu  gewinnen,  sind  zwar  auch  französische  und  deutsche 
Ingenlenre  und  Saehverstindige  bemftht  gewesen,  mr  Lfeung  der  vcrllegen^en 
wichtilgeo  Aufgabe  Beiträge  an  Uefem  (in  Fnuikreich  LeehateUeri  Po- 
loneeattt  Oouin,  Forqiienot*X  Dieadonn^*)  n.  A.,  in  Deiriaehlaiid 


Vacli  Kraais  bereehneC  deb  dl«  Fferdekraftzahl  =  N  dieser  Locomotive  zn 

■KT  P  t  YT  I«        82»    .    54        ,  „ 

N  =  -  .        '  Ti  '  V  =  —  .  „-  .  5,55  =  269.  Vorausgesctit,  dass  die 

Dampfspannonp  im  Kessel  =  12  Atm.  =  12  Kiloj,'r.  ])ro  QuHtlrnt-Ccntimcter  ist 
und  der  eflective  Dampfdruck  gleich  der  Hälfte  des  Kesseldructs  genommen  wird. 

1)  Für  englische  Maa«se  setzt  Redtenbacher  den  Totalwiderstand  W^: 
W,  =  J.  (6  -f  Vi»  F.)  +  Lt  (U  +  0,5  F.)  +  0,00«5  (I\  -f       if)  V.» 

+  St40  SN»,  a  (2\  +  Z,)  +  X,  +  «/,  Wi, 
Hier  bez^dinet  7*|  das  Gewicht  des  Trains  ia  engl.  Tonnen,  L^  das  der 
I.,ocomotive  in  eben  solchen  Tonnen,  V,  die  Geschwindigkeit  des  Trains  in  engl. 
Meilen  pro  Stunde,  F  die  Stirnfläche  der  Locomotive,  f  die  eines  Wageas  und 
i  di«  Anwhl  der  Ictitnreo,  sowie  endlich  Kt  den  Widerstand  der  Bahn* 
kramnvngen  darstellt.   FOr  letsleren  Werth  «ntwicksit  Bedtenbacher  (8^ 

17  a.  a.  O.)  den  Ausdruck  K  =  T,  tp  *         ,  wenn  (p  den  BeibangsooefReitnten 

n 

für  das  Sohleifen  der  Rüder  auf  der  Buhn  (y  =  '/s  gesetzt?),  €  die  hnlbe  Spur- 
weite der  Hahn  und  J  den  halben  Acbsstand  der  Wagen  bezeichnet,  endlich 
der  Krümmnngdbalbnissssr  der  Bahnstrecke  ist   Anek  diese  Fomd  fttr  den 
CnrTsnwidsrstand  hat  gar  kdne  praktiseh'e  Bedeatong,  obwohl  sie  die  bei  der 

Aufstellung  einer  solchen  vur  Allem  sn  beachtende  Grosse,  wie  Achsstand  und 
Spurweite  in  Betracht  zieht.  OiTcnhitr  irilt  diese  Formel  nur  für  einen  vierrädri- 
gen isolirten  Wagen,  nicht  aber  für  einen  Train  aus  einer  beliebigen  Anzahl  von 
Fuhrwerken,  gar  nicht  xa  gedenken,  dais  nicht  nnwiditig«  Elemente  ausser  Be* 
traeht  geblieben  sind. 

2)  Eine  Uebenicht  der  Ton  französischen  Ingenieuren  angestellten  Versuche 
findet  sich  in  Perdonnet's  Traite'  fl^mentaire  des  chemins  de  fer,  Vol.  3 
p.  415  u.  s.  w.  und  in  Vol.  4,  p.  371  u.  s.  w.  Ueber  die  auf  der  Lyoner  Eisen- 
bahn angestellten  Versuche  berichtet  Couch e  in  seinem  Werke  «Voie  Materie] 
Bonlsat*,  Toine  lU.  (1874),  p.  682,  §.  806. 

8)  Colbnrn's  Eo^seringt  ToL  4  (1887),  Mr.  88,  p.  840  u.  s.  w.  Bine 
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Oarcke'),  W«lkner'),  Schmidt*)^  Kirehweger*),  v.  Web«r')  etc.),  nr 
Zieli  iit  Am  «rwimidite  2el  Indev  noeh  «b  anerreicht  zu  besetchnen. 

Hervorgehoben  zu  werden  verdient,  da«s  der  leider  kürzlich  verstorbene 
Pr&sidpnt  dos  Pariser  In sroiuour- Vereins  (Societö  des  Inffeiiicurs-Civils)  P er- 
de nn  et  bereits  1865  einen  Preis  von  2000  Franken  für  Losung  der  fraglichen 
Aufgabe  ausschrieb,  deren  Programm  sich  an  der  unten  citirten  Stelle*}  ab- 
gednidct  vorfindet  und  wobei  im  Einginge  das  Thema  folgendermaMsen  ttber- 
sichtlich  zusammengofasst  ist:  „D(^terminer,  par  des  ezp^riences  multipliees,  la 
n^istance  de  vrhiriiles  et  des  ma<-liines  locomofives  ä  la  fractioii  sur  rherain 
de  fer.  en  tenant  rnin]<t<'  ile  tontos  les  circonstaiices  qui  peuvcnf  Ics  mrulifior  " 

Bis  jetzt  scheinen  sich  nur  die  unten  citirten  französischen  Ingenieure 
um  Ltemig  dieeer  Anüiabe  und  Erlangung  des  Perdonnet'schen  Pieine  be- 
mübt  SU  haben.  Indess  lauen  auch  fiese  YerBDche  noch  m  wünschen  (kbrig 
und  kann  sich  der  Verfasser  nur  dazu  verstehen,  die  daraus  nach  Harding 
gemodelten  Formeln  fOr  den  Zugwiderstand  unten  m  notiren*)^  bis  auf 


Ueherrieht  der  Besnltate,  weldie  von  den  Tngenimim  Vulllemin,  Ontfbhard 

nod  Dieudonn^  ans  Vemehen  auf  der  franzibischeu  Ostbahn  erlangt  worden. 

1)  Garcke  (Versacbe  auf  der  'rhurin^ischcn  Eisenhahn)  in  Erbkam's 
Zeitschrift  für  Bauwesen,  Jalir^ran^'  5  (1855),  S.  228  U.  ■.  w. 

2)  Die  Locumotive,  Güitiugea  1859. 

8)  Zdtsehfift  des  Ostemieblsclien  Ingsnieervercins,  Jahigang  1857,  B.  888 
nnd  474. 

4)  Mittheilnngen  d«i  G«w«rb«veMins  für  das  K6nigrsidi  Haanover,  Jahr- 
gang 1862,  S.  220 

5)  Ueusinger'ti  Organ,  Bd.  18  (1863),  S.  1. 

8)  TtaM  el^mentaiie  das  chemin«  de  fsr,  Tome  4,  p.  881. 

7)  Eine  Kritik  der  Yennche  von  Ynillemin,  On^bhard  nnd  Dien- 
donn^  findet  sich  in  dem  Journale  ,,The  Fn^ineer'  vom  25.  October  1867.  p.  881. 

8)  Colburn'p  Engineering  vom  25.  October  1867,  p.  385.  Hierans  in 
Heuflioger's  Ürgan  etc.,  Jahrgang  1868,  S.  86  und  126;  femer  auch  Cuuche 
im  TOffgenaantott  Werice  »Yoie  Hattfriel  Ronlant  ete.",  Tome  IIT.  (1874),  p.  647 
(ftaaaösisehe  Msasse),  beaeldinet  den  Yndentand  der  paarfven  Wagen  von 
Q  Tonnen  Gewicht  ohne  Locomotive. 


1.  Ffir  Gttterailge: 


Wenn  mit  Oel  geschmiert  wird: 


Fett 


1,88  +  0,06  V 
8,80  -f  0,05  V 


Pür  Geschwindigkeiten 
(F)  von  12  bis  32  Kilo- 
matero  pro  Btuade 
(oder  7,48  Ua  1M7 
engl.  Meilen)  oder 
auch  1,617  bis  4,818 
deat«che  Meilen. 

8.  Fflr  Personen- und  gemischte  Zfige,  mit  Gesehwi odig^ten  pro 
Stande  von  88  bis  60  Kilometern  (18,87  Us  81,0  engl.  Xsilen  oder  4,81  bis 
8,78  dentsefae  Msilen): 


^  =  1,80  +  0,08  F  + 


0,009 
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Weiteres  aber  den  Ausdruck  zur  Berechnung  der  Zugkr&ft  hier  aufzunehmen, 
welchen  Orathof  in  der  seduten  Auflage  (1875)  der  Redtenbacher*icheD 
BMnltate  S.  965  und  266  (in  der  Note)  mlteiwilt.  Diewr  unter  fierOdodditi- 
gimg  nenerer  Erftlirungen  gefbndene  AnsdnidK  iit  fügender: 

KU. 

Z  =  1,16  TF,  4-  3  Ly  worin  TT,  ist: 
=«>  +  «)[l,4-|.0,Ol4F«4-M00O4-liP  +  O,.'i0  F 4- 1000 ij  +  0^0 F». 

Hierin  bezeichnet  wie  vorher  Q  das  Gewicht  der  sämmtlichen  Wagen,  q  das 
dp>*  Ton<lors.  Z,  das  Gewicht  dor  Ivommotive  mit  WasserfiUIunß:  in  Tonnen  zu 
Kilogramm  und  Y  die  Fahrgescliwindigkeit  des  Zuges  in  Metern  pro  Sccunde  ')• 

Um  n  beaitheflen,  welche  Resultate  vorstehende  Formeln  (unter  den  ge» 
maehten  YoraiUMtsangmi)  gelmi,  benotsen  wir  dieeelbe  mr  Beredmung  dei 
Zogwiderstandee  und  der  corre.spondirendcn  widerstehenden  .\rbeit  der  S.  502 
beschriebenen  und  abgebildeten  LocomotiTe  pTettfebmaner*  duBcaunBchweiger 
Bahnen. 

Nach  den  zuverlässigen  Mitfbeihingen  des  Herrn  Baurath  bchefflcr  in 
Bnnuuehweig  zog  diese  IbaeUne,  bei  nicbt  an  nngflnitigem  Wetter,  anf  einer 
SIeigang  von  ^ir^  auf  der  1,98  deutsche  Meilen  langen  Strecke  von  Hebnninden 
nach  Stadtoldendorf  40  Achsen  (20  Wagen)  beladener  Kohlenwagen  und  einen 
(dreiachsigen)  Vorläufer,  in  Summa  43  Achsen  im  Gowi(hte  von  6550  Zoll- 
centner,  und  brauchte  dazu  45  Minuten  Fahrzeit.  Ausdrucklich  hervorgehoben 
wird  Uerbei,  dais  de  Resoltate  die  Mazimalleistang  der  Locomotife  sind. 

Dm  Gewicht  der  Loeomotive  in  ftbzbaieii  Zustande  war  800  Qtar.,  das 


8.  Fftr  Perionensilge,  mit  Gesdiwiadigkeiten  pro  Stunde  von  60  Us 
66  Xilonetar  (61,0  Us  40,86  engl.  Meilen  oder  6,78  Us  8,76  dsnlMhe  MeOen): 

^    —  1,80  4-  0,08  F  H  ^  

4.  Für  Sehnelltüge  (Courierciige),  8  bis  lO  Wagen  mit  Geschwindig- 
keiian  pro  Stunde  von  70  bis  80  KOomelsr  (oder  48,47  bis  48,68  engl.  Msilen 
oder  8,41  bis  10,78  dsntsehe  BCsilen): 

^      1,80  -f  0,14  y  H  ^  — 

Ueberau  soll  A  nur  die  Stirnflacbe  des  Trains  in  Quadratmetern  bezeichnen 
und  wird  geratben  ^  =  5  Quadratmeter  sn  stUen.  Jedenfalls  ist  fBr  Fsiwinsn- 
'nnd  Scbnellirilge  diese  Annehme  dqypelt  flilsdi  und  dSrfte  die  Pambottr'sdie 
(8. 580  a.  681,  Note)  oder  Bedtenba  eher 'sehe  Regel  zu  wählen  oder  endlich 
nach  dem  von  Garoke  gemachten  VorschlBj:p  (<1io  vorher  citirten  Versuche  auf  der 
Thüringer  Bahn)  zu  verfahren  sein  Letzterer  hifrcnieur  setzt  A  =  Querschnitt 
des  grössten  Wagens  &  Quadratfuss  mal  Zahl  der  Achsen  (bei  dem  aas  24 
Aebsen  bsstshenden  Vennebslndn  86  -|-  6  .  84  =  806  Qaadcatftiss)w  Man  sr- 
ksnnt  Mebt,  dass  die  mSgUehst  ealspredisnde  Bestlmmang  Ton  il  nm  so  wiöhli- 
ger  wird,  je  schneller  man  rährt,  js  grOsser  aho  F  ist. 

1)  Das  Glied  0,50  L.  V,  wodurch  der  1'Rhnwidcrs.tflnd  der  Loeomotive 
ausgedruckt  ist,  bezeichnet  Grashof  am  wenigsten  zuvcrliiaiiig.  Dieser  Wider- 
Stand  bangt  aber  aadi  Tonagswebe  von  den  siSrsndsn  Bewsgnngsn  der  Loeo* 
moliTe  ab  nnd  Ist  ndt  der  Banart  dsrsdben  Termnthlidi  in  sienüieb  hobem  Qrsde 
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das  Tendin  iOOCtnr.  Vom  Tender  werden  5 '/j  Tonnen  des  Locooiotngewicli- 
tes  getragen.   Am  Krüssel  xeigte  dos  Manometer  eine  Dampfapaimong  von  6Vb 

Atmosphären  l'obcrdruck. 
Hiemach  i.st 

Q  =  ^  s  827^  Tonnen» 

^  ^  ^""^  =  ^  =  34,5  Tonnen, 

Q  +  9  =  3^7,5  +  25,5  s  368  Tonnen, 
7  s  863  -f-  84^  s  387,6  Ttanen. 

Ferner  ist  F  =  1,98  .     =  9.64  deutsche  Mellen  pro  Stande  =  2,64 

X  7,42  =  19,59  Kilometer  oder  V  —  5,44  Meter  pro  Secunde,  •  =  siti.  a 

=  Vm;  daher  wenn  Ä  =  1  Quadratmeter')  gesetit  wird,  nach  GrMhoff*8 

Fennel:*)  Z  =8684,70  Eflogramm. 

Die  widerstehende  Arbeit  =  H  pro  Secunde  iK^trätTt  demnach,  wenn  man 

beachtet,  dass  10,59  Kilometer  pro  Stunde  einer  Geschwindigkeit  Ton  5,44  Metsr 

pro  Secunde  entsprechen: 

!A  =  6624,7  .  5,44  =  36038,268  Meterkilogramm, 

oder  in  Mischinenpferden  =  N  ansgedrttdtt: 

36038.368  .^^ 
N  =       75       =  480. 

Nach  Bedtenbftcber'8  Formel  (S.  535,  Kote  1)  wflide  man  erhalten 
haben: 

.V  =  523, 

Nach  Clark-Grove'8  Formel  berechnet  sich  Z  =  17,oit^  (2  -f  L), 

also  da  I,  =  327,h  +  25,5  -f  i  =  363  -f 
Oder  wegen  £  =  84^anchT+I^  —  363^0  +  34,5  »  887^  U: 
Z  =  17,092  .  387,5  :=  6623,1  Kilogramm,  folj^ 
II  SB  6888,1  .  6,44  =  36029,664  MeterkiiogiMnni 

und  daher 

„  36029,664  .«a 
W  SS   =  480 

Untenocht  man,  welche  TonnennU  s     die  Maschine  «TeaManauer* 


1)  Hitle  man  die  Fliehe  il  in  der  8.  587  (Note)  angsisbanea  Weii«  be- 
stimmt, so  wOide  man  erhallsn  haben:  A  =  8,40  -f  0,5  .  48  =  32,4  Quadrat- 
meter. Wiril  dieser  Werth  für  .1.  stRlt  oben  7  Quadratmeter  in  Rechnung  ge- 
bracht, 60  ändert  dies  das  Endresultat,  wegen  der  geringen  Kahrgesch wi n- 
digkeit  der  (Gtttenug-)  Maschine,  fast  gar  lüdl. 

2)  SpecieU  «rhilt  man: 

l|r,ut.  a=  US  (M  +  0,414  +  11,6]  -h  84,5  [»  ^  S,7f  +  11,5] -|- 15,571,  d.i. 

W,  =  6670,61  Kil.,  folglich: 
s  WKi>.  s  1,15  .  5570,61  +  5  .  54,5  =  6654,7  Kilogramm. 
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unter  sonst  gldchea  Unuttaden  tof  einer  gus  horis<mtalenBaIiiittrecke(waiir* 

ficliftintich)  Stehen  kaan,  so  findet  sich: 

Q  =  2997  Tonnen 
Mit  Hiiusurechnung  dos  Tendergowichts  =  25,5  Tonnen  also: 

^  +  2  =  3032^  Tonneu. 
Dennadi  w&rde  die  gelefatete  nechaniMihe  Arbeit  bei  der  Falurseschwin- 
dii^iMt  von  1S,17  «igl.  Mellen  pro  Stande  betragen  haben: 
3032,50  .  12,17  =  36906  MeÜen-Tonnen. 
Diese  Leistung  ist  also  das  Achtzohnfache  einer  der  stfaksten  Locomotifen» 
z.  B.  der  Masrhino  „Atlas"  im  Jahre  1832  (S.  333). 

Wir  untersuchen  schliesslich  nur  noch,  welche  Grösse  der 
sogenannte  Adhäsionscoefficient  oder  das  Verhältniss  des  Train- 
widerstandes zu  dem  Gewichte,  welches  auf  den  Triebrädern  ruht, 
d.  i.  fa  (S.  312)  haben  muss,  damit  die  Triebräder  der  Locomo- 
tive  „Teufelsmauer"  während  der  Fahrt  nicht  glitschen. 

Mit  Bezug  auf  die  bereits  S.  312  (Note  2)  über  denselben  Gegenstand 
gemachten  Erörterungen  erhalten  wir  zuerst  allgemein: 

e  .  IT  =s  1000  .  U  .  Lu 
W  in  Kilogrammen  und  L,  in  Tonnen  k  lOOOK&ognmm  =  2000  ZollpfiL  als 
das  auf  den  Triebrftdeni  nihende  Qewicht  mtiugesetit  MimiDt  man  e  s  1, 
so  ergiebt  sich'): 

W 

^"  ~  1000  .  Lt* 
also  ftr  die  Locomotive  »Tenfelsmaiier''  (nadi  Glark-Orove): 

6623  _   I  _ 
'"-34500  -  5:2  -"'^^' 
IBemach  wird  diese  Locomotive,  wenn  sie  die  angegebene  Maximallast 
von  353  Tonnen  auf  der  schiefen  Ebene  von  '/goAnsteigung  bei  einigermaassen 
seUecfatem  Wetter  Mm  soll,  die  Sandstwuvoniehtong  (8.  4fi9,  Fig.  870) 
dordiane  nklit  entbebren  ktanen*). 


1)  lian  erbilt  irilnilieh  nadi  der  Grashoff* sehen  Formel: 

6624,7   =         4-  25,5)  [1,4  -}-  0,014  .  (29,59) j  -f  34.5  (2  -\-  0,05  .  5,44)  + 
0,8  .  29,59,  d.  i.  6r>24,7  =        -f-  25.5)  .  1,814  +  7838  -f  23.672,  oder 
6624,7  =  1,814  .  ^  -|-  46,257  -f  78,884  +  23,672,  »Uo 

i,aia  ]|oia 

2)  Bedtenbacher  ( Locomotirsnbau,  8.  S79)  nimmt  e  =  t,i  und  m  be- 
treffpnde  Gewichtsberechnungen  fa  =  '/».•  entsprechend  dem  Zustande  der  Schienen 
uutl  Räder  l)ei  feuchtem,  nebligem  Wetter.  Für  ganz  trockene  Witterung,  wenn 
die  Schienen  leicht  bestaubt  Kind,  hoH  nach  demselbeo  Schriftsteller  /"  —  '/.,  und 
bsi  Begen  ud  Sehneewetter  =  Vio  Min-  HlammfllgSD  Ist,  dass  bei  Obttsls 
der  AdhisionsfloefUdoni  bis  auf  Vg«  hasabsiDtai  kann« 

Gegenwärtig  find  die  meisten  VashmioDsr  der  Ansisht,  dass  auui  bda 
Gonttruiren  /„  =  >/,  bii  '/}  nimmt. 

3)  Der  wiederholt  räbmJicbst  erwähnte  Eissnbabn-lngenisar  und  Jftaigs  Pi« 
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FBr  die  UetlibeigbtlmloeoraeHTe  (S.  519,  FIr.  417  n.  418),  wo  T,  =  Q-^L 

70 

=  bO  Tons,  V  =  5^56  Meter  pro  Secunde  und  t  =  j^qq         berechnet  sich 

Z  nach  CUrk-Orove  sn  Z  =  50  [4  +  ^  +  7o]  =  8730,8  und  daher, 
wenn  c  =  1  gesetzt  wird: 

_  m\  _  1  _ 

^'  "  -Jü.  1000~  6J0 
Boi  der  östorreichisohpii  lierfflocomotivo  „Stoyordorf"  ')  ^  =  110  Tonnen 
(boi  25  Wagen  mit  '.0  Arbson),  q  ~  15/2  Ttuinen.  /.  =  42.4  Tonnen,  be- 
rechnet sich  für  eine  Fahrgcsohwindifjkeit  von  F  =  1,60  Meilen  oder  12,14 
Kflometer  pro  Stunde,  die  Steigung  =  >/vn  «md  einen  Krflmmnngtbalbmewer 
e  =5  118,8  Meter. 

459;*  12  1 
=  1000  [  42,4  = 
Mit  Beachtung  dos  Widerstandes  in  der  Curvc,  gestaltet  lieh  Mer  die 
Clark-6roTe*»che  Formel,  it^TssQ  +  q-^L^s  167,6  Tons  Ist,  an 

12140 

_1_    IIHMI  •  I     rulAr     WAll     V  — 

pro  Secunde: 

Z  =  167,6  [4  (1  4-  1^)+  ^+  ^]  =  *«W.30  Kiiogramm. 

Sonach  berechnet  aich  hier  der  Adh&sionacoefliclent  fa  wa 

_     4602,3  1 

~  10<X)  .  42,4  -  9.21  ~  ' 
Mittelst  Gleichung  11  lässt  sich  auch  die  wichtige  Frage  beantworten, 
wieviel  Triebachsen  eine  LocomotiTe  unter  gegebenen  Bedingungen  er- 
halten mnss. 

Nach  den  bereits  froher  bei  den  pusiTen  Eisenbahnfahrwerken  (S.  266) 


Z  =  r  [4  (1+  |)  +  ^  4-  1000  4  oder,  weü  V  =  ^  8^,87 


rector  Kranss  in  München  hält,  nach  seinen  Erfahrnnpen.  bei  stArkcm  Nebel, 
selbst  bei  Anwendung  von  gutem  Sand,  für  das  sogenannte  Anfahren  der  Ziige 
einen  AdUdonseoefIteienten  too  Vt  *!•  sdion  zu  grow  (Heasinger's  Organ, 
Jahigang  1866,  &  16). 

1)  Beschrcibunt;  der  zur  Pariser  Aasstellung  im  Jahre  1867  ron  der  k.  k. 
priv.  österr.  Staats-Hahn-Gehcllfichaft  pesendeten  Berglocomotive  „Steyerdorf".  S.  4: 
Di«M  LocomotiTe  wurde,  nach  dem  Kirchweger'schea  Muster,  als  Maschine 
mit  ,iBliiidMlise*  (8.  372,  Fig.  315)  Ton  leg.  Fink  in  Wien  für  den  Dienst  der 
Beigbalin  von  Onwltsa  nadi  Stsjerdorf  (Banal)  bestimmt,  wdehe  die  YerUa- 
dnng  zwischen  Kohlengmben  und  Eisenhütten  vermittelt.  AusfülnliehM  äber 
diece  Maschine  und  über  noch  zwei  andere  «Jerselben  Rnbii  (Krasgova  und  Ger- 
üste mit  Namen)  findet  sich  in  folgenden  Quellen:  lieusinger'i«  Organ  etc. 
Jahrg.  1B66,  S.  68  nod  Jahrg.  1867,  S.  232,  ferner  auch  in  Hensinger's  Hand» 
buche  eie.  Bd.  m,  S.  MS,  |.  •  unter  dar  Uebersehrift  ^»LoeDaotiTSfstem  Unk*. 

In  dem  bereits  wisderiiolt  erwähnten  Zeichnung»- Werke  „LocomotiTe  l^en 
etc."  der  k.  k.  priv.  österr.  Staats-Eisenhnhn-GeNellsoburt  i«t  dies  Musrbinenfjstem 
unter  der  Uebersehrift  :  Tjpe  94,  gebaut  1862,  LocomotiTe  mit  zehn  gekuppelten 
Badem  etc.  aufgeführt. 
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erwähnten  »technüchenVereiubarongen  etc.''(Coii8taiizer  Vemmmlnng,  Juni  1876, 
Sl  18,  %.  106)  loU  auf      LooomotiTachBe  kein  gritaieres  Gewidit  kommeii  als 

14  Tons  oder  Ctnr.  und  hei  der  Gewichtsvcrtheilung  auf  die  Vorderaefaae 
minilc'stt-ns  7,  des  MaM-liinengewicbts  gelirudit  wt-nleii ') 

Nach  l'rol.  Cirove  (a.  a.  ()..  S.  l'.tl»)  eiitsjtriclit  man  dicsfu  letzteren  Be- 
stiunuuugen  am  bebten  dadurch,  dos-s  mau  den  Druck  i<  (in  Tuimeu)  ermittelt, 
iveldien  eüi  Rad  Tom  DarcluneMer  ^  (in  Metern)  gegen  die  Bahnachienen  ana- 
flbt  und  iwar  unter  Benntiung  der  Formeln 

<^      ö         bei  Personenlooomotiven  und 

^       ü  \   '£>  bei  Güter-  n.  liangirmaschinen. 

Hierbei  ermittelt  man  i  ihinli  die  (ileicbuilg:  j)  s  th-JÜb  +  ^» 
weiui  V  die  !•  iihrsiex  liwiiidiKbeit  pro  Secunde  i-st. 

Durbelbe  Autur  {a.  a.  O.,  S.  174)  erhielt  auch  au:i  der  Vergleichuug  zahl- 
reidwr  LocomotiTen  Ar  daa  Gewicht     X  der  letiteren: 

J^T^t  SS  15r  für  Locomutiven  mit  StUlepp-'i'euder  uud 

X.i>M«s  liy-j — —  filr  Tender-Loconotiven, 

o 

wenn  jP  die  GeMaunfimsflidie  dea  Keneia  in  Qmdratmelenx  beieicluiet. 

Zuaatz.  Notisen  aber  Ueisflftcke,  Roatflftche,  Waaaer-  und 
Brennmaterial verbraack  und  aber  Reparatnrkosten  der  Loco- 

motiven. 

1)  Heiz-  und  llustfluche.  rambour  spracdi  bekanntlich  den  Satz 
ami,  „daitö  in  dem  Feuerkasten  und  dem  Keshel  einer  iiocomutive  die  (Quelle 
ihrer  Leistungen  liege"  'Xeine  in  derThat  unvericennbare  Wahrheit,  auf  welche 
hier  nur  deshalb  hingewiesen  wird,  um  die  Bedeutung  des  Oegenatandee  nodi 

mehr  hervorzuheben. 

Wie  überall  im  (iebiete  der  wandten  Mathematik  und  Physik,  s« 
llaat  sich  auch  die  lür  eine  Locumotive  erturderliche  Heiz-  und  Feuerthiche 
berechnen,  sobald  man  die  dazu  erforderliche  Grundlagen  beatimmmt  au  bilden 
Tormag*).  Alleb  letateres  ist  m^  odM*  weniger  nicht  der  Fall»  wenn  man 
den  Anfurderungen  der  Praxis  gehörig  Oeutlge  leisten  will;  weshalb  man  auch 
gewohnllrh  Hegeln  folKt.  die  man  aua  £riiahrung  und  rationellen  Schiassen  zu 
bilden  bemüht  geweiteu  ist. 

0a  b«  den  jLocomotiidiesaefai  wie  bei  den  Kossein  der  stationiiren  Dampf- 
maaeklnen  (Bd.  1,  f.  10&)  die  OrOeae  der  Roetflftche  mit  derFeuerflicbengrOsse 
in  einem  unmittelbaren  Zusanunenbange  atebt,  so  kann  man  mit  Clark*),  zu- 
er»t  »lie  HostHächc  berechnen  luid  ans  dieser  die  llei/tlache  durch  die  Regel 
bestimmen,  dass  letztere  das  öü-  bbi  lOtJ-lacbe  der  erstereti  zu  nehmen  ist,  je 
nachdem  unter  somt  gleichen  UmstÄndeu  da»  ürennmaterial  »ehr  gut  oder 
weniger  gut  itt  und  die  Heiardhren  knn  oder  lang  sind. 


1)  Man  sAe  hieraber  aueh  die  ETols  1,  S,  4ftl  diessa  Bandes. 
S)  Clark,  Railway-Machinery,  p.  1S6. 

8)  Redtenbacher,  Die  Gesetze  des  LoooOMllTbausa,  8.  IM. 
4)  BaUway-Machinery  a.  a.  O.,  p.  S07. 
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Bezeichnet  R  die  Rostflächengrösse  in  Quadratfusseii,  a  dio  Dampfad- 
uiLsäiun  üi  den  Cyliiidern  und  zwar  in  Procenten  des  Kolbeuscbubeä,  Z  die 
Zugkraft  eines  Thkins  and  V  die  FahrgeschwindiglEdt  in  enfl^ehen  Meilen, 
pro  Stande,  so  ist  (mnlheningsweise)  nach  Clark: 

 Z.  K«). 

Professor  Grove  (a.  a.  0.,  S.  132)  gielit  folgende  Verhältnisse  als  die 
jetzt  ablieben  an,  wobei  wie  S.  391,  F  die  (totale)  Heiztläche  und  U  dieüo&t- 
flftehe  tienicbnet: 


F 

[PersanenragmaBchinen  ^  s  70  bis  90 

3  f  F 

^jGiiterzugmaäcbinen     ^  =.  bO  bis  lUO 

1  (oebilfnnaschinen  ^«120 

F 

Personoungmaschinen  ^  =  50  bis  70 

^  =  60  bis  ÖO 


Später  Seite  IfH  a.  a.  ü.  giebt  Prufessor  (irove  allgemein  folgende  Re- 
geln, wenn  man  mit  U  das  Gewicht  de»  Brennmaterials  in  Kilogrammen  be- 
aceicbnet,  welcbee  pfo  Stande  auf  dem  Roste  verbrannt  werden  soll: 


I)  An  anderer  Stelle  (a.  a.  O.,  p.  117  nnd  307)  findet  Clark  das  pro 
Stande  und  pro  Fferdckraft  erforderliche  Cokesquaotum  zn  (0,0275  a  -\-  1,75) 
Pfd.  eogl.  Wird  nun  weiter  angeuommeD,  diü  »nf  jedem  Quadratfnsse  Ro«tfläche 
100  PM.  Ookes  Terbraant  wefdeo  kSanen,  so  oiiebt  sieh,  wenn  N  die  Zahl  der 
MasehinenpferdekiUto  der  LocomotiTe  i«t: 

p_  (0,0875  fl  +  ^76)  „ 

 K^O  

Uder  weil  N,  wenn  die  Zugkraft  (=  Z)  in  engl.  Pfunden  und  die  Fahrgeschwin- 
digkeit s  F  in  engl.  Mtilsn  pro  Stunde  beseiehnet, 

5180 ZV       88  Z  K  . 

Xf  SS  =    — ,  iBt  auch 

60.33000  33000 

_  (0,0275  a  +  M5)    88  .  Z.V  _  (0,0275 a  +  1.75) ZK 

100  *      33UU0  37500 

Bei  der  Formel,  von  welcher  soeben  ausgegangen  wurde,  war  vorausgesetxt, 

dass  man  mit  1  PAud  Colces  im  Stande  sd,  8  Pflind  Wasser  an  verdampfte. 

nimmt  man  dagsgan  an,  dam  man  9  Pfd.  Wasser  mit  1  F§A.  Cokas  bb  Tsrdam- 

pfen   vermag,  mnltipliclrt  also  letsteren  Werdi  mit         eo  erhält  man  die 

Gleichung  oben  S.  548.   Welk n er  findet  ans  seinen  Yersneben  (a.a.O.,  S.86): 

P_0,16  o  +  18  „ 

 9ÖÖ         •  ^' 

wann     die  als  Uaklmallslstang  sn  entwidEsindsn  Ussehinenptede  beasidinet. 
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R  =       bis  —  für  Steinkohlen. 
400  OW 

Empfehlenswerth  ist  es  offenbar,  vorstehende  Regeln  mit  den  Dimensions- 
angaben der  vorher  speciell  besprochenen  Locomotiven  der  Finnen  Beyer, 
Peacock  &  Comp.,  Boraig,  v.  Kessler,  Schwartzkopf ,  Krauss  und 
namentlich  mit  den  Wertheu  der  grossen  Tabelle  Seite  4Ö4  zu  vergleichen, 
welche  letztere  die  vorzüglichsten  Dimensionen  von  25  verschiedenen  Locomo- 
tiven der  Hannov.  Maschinenbau-Actien-Gesellschaft  angiebt. 

2)  Wasserverbrauch.  Auch  zur  Ermittelung  des  Dampf-  und  bezie- 
hungsweise Wasserverbrauchs  einer  Locomotivo  kann  man  theoretische  Formeln 
ableiten  '),  allein  auch  hier  giebt  man  Erfahrungswerthen  den  Vorzug  und  gans 
besonders  solchen,  welche  unter  Mitbenutzung  von  sogenannten  Indicator-  (Dampf- 
külbcu-)  Diagrammen  gewonnen  sind. 

Bis  auf  Weiteres  kann  man  für  Annäherungsrechnimgen  den  Wasserver- 
brauch pro  Pferdekraft  und  pro  Stunde  als  lediglich  (?)  von  der  Admissions- 
grösse  (=  a  wie  vorher)  des  Dampfes  in  den  Cy lindern  abhängig  betrachten 
und  nach  Clark  setzen:  (0,22  a  -\-  14)  Pfd.,  also  für  eine  Locomotive  von 
JV  Maschinenpferden  im  Maximum,  wenn  der  englische  Cubikfuss  Wasser  zu 
62,00  Pfd.  angenommen  wird,  in  Cubikfussen  =  S  pro  Stunde. 

_  (0,22  a  -h  \4)J/ 
~  62,50 

Welkner  (a.  a.  0.,  S.  71)  setzt  statt  letzterer  Gleichung:*) 

S  =  -^^'}^  a  4-  lö)  AT 


62,30 


1)  P  am  bonr's  Handbuch  Uber  Dampfwagen,  deutsch  von  Sch  a  nie  ,  S.  246 
und  Kedtenbacher ,  Die  Gesetze  des  Locomotivbnues,  S.  293. 

2)  Wie  man  mit  Zaziehung  eines  Dampfkolben- (Indicator-)  Diagrammes  den 
Was<4erverbrauch  einer  gegebenen  Locomotive  berechnen  kann,  erhellt  aus  folgen- 
dem, dem  Welkner 'sehen  Buche,  die  Locomotive  (S.  66  und  70),  entlehntem 
Beispiele.  Die  banDoverache  Maschine  Nr.  1U6  hatte  (zur  Zeit  der  Welkner- 
■chen  Versuche)  Üy]in«ler  von  19  Zoll  Durchmesser  and  von  27  Zoll  Hob,  Trieb- 
räder vun  4  Fuss  G  Zoll  Durchmesser  und  das  betreffende  Diagramm  wurde  be- 
schrieben, als  der  Dampfeintritt  nach  46  Proc.  des  Kolbenweges  abgesperrt  war 
und  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Locomotive  2,3  geographische  Meilen  pro  Staude 
betrug.  AUS  dem  Diagramme  wurde  zunächst  die  mittlere  efiective  Dampf- 
pressang  zu  45,5  Pfd.  (Ueberdrnck)  ermittelt,  au  dass  sich  ans  den  soust  be- 
kannten Dimensionen  die  Zahl  der  Maschinenpferdekrüfte  =  N,  welche  die 
Maschine  entwickelte,  berechnet,  nach  den  Gleichungen  S.  522  zu: 

(19)^.27.2,3 
N  =  45,6  ^— =  282. 
946  .  4,5 

Ferner  wurde  ermittelt  (Welkner  a.  a.  O.,  8.  51,  52  und  70),  dass  das 
Aequivalent  an  Wasser,  am  Ende  der  Admissionsperiode  12  Cubikzoll  engl,  be- 
trug, wovon  Ü,88  Cubikzoll  Wasser  noch  abgezogen  werden  massten,  welche  dem 
der  Compression  unterworfen  gewesenen  Dampfe  entsprachen,  so  dass  jede  Cylin- 
derfdllaDg  11,12  Cubikzoll  Wasser  erfordert  hatte.    Wäbrend  eines  Triebradum« 
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Die  ans  solehen  Formeln  berechnete  Waasermenge  entspricht  nienuJs  dem 

wirklichen  Wasserverbraach  im  Tender,  weil  der  aus  dem  Kessel  in  die  Cy» 
linder  über«:eliende  Dampf  nie  ganz  trocken  Ist.  >.iMHk'in  eine  mehr  oder  we- 
niger grosse  Men^e  Wasser  in  tcin  zcrtheilteiu  Zustande  mit  sich  tulii  t  ;  überdies 
stets  ein  geboriger  Dampfvorratb  iiu  Kessel  vorbanden  sein  muss,  welcher  ein 
Abiaasen  der  Sicherheitsventile  and  dynftf^  einen  ferneren  DtmpfVerhist  nur 
Folge  hat,  etwaiger  Condensationen  dee  Dampfet  in  den  BAhren,  Canilen  und 
Cylindem,  Undichtigkeiten  von  Pumpen,  Probirh&hnen,  des  Uebcrkochena  oder 
aogenaniiten  „Spucke  ns"  der  Muscliine,  noch  gar  nicbt  geilachf. 

Das  in  der  Note  dieser  Seite  berechnete  Wasseniuantuui  von  lUl,yCubik- 
fiiss  pro  Stunde  erforderte  daher  auch  120  Cubikfuss  Wasser  im  Tender^),  so 
daas  also  hier  der  Verlast  17  Proc.  betrog. 

Pamboar  sch&tste  seiner  Zeit  diesen  Verlust  auf  wenigstens  24  Proc.*), 
Lechatelier  fand  denselben  zu  18  Proc.*),  Clark*),  der  nach  W'issen  des 
Verfassers  die  ans<;edebntesten  neueren  Versuche  anstellte,  ermitteltf  tlk-sen 
Verlust,  bei  verschiedenen  Maschinen  und  unter  abweichenden  Umstaudeu  und 
Verhältnissen,  von  3/2  Proc.  bis  32,5  Phw.*).  Die  kleinsten  Verloste  ergaben 
sieh  bei  InnencyUndem  mit  geringer  Dampfiidmisrion,  die  grössten  bei  Aosaen- 
cyUndem  mit  grossen  Adnrissionen,  bei  ungünstigen  ConstmctionsTerh&ltnissen 
und  unreinem  Kesselwa-^ser. 

Prof  Grove  (a.  a.  ().  S.  KW)  liefert  nachstehende  empfehlenswert  he 
Tabelle,  in  welcher  unter  lieibehaltung  der  bereits  vorher  S.  527  und  542  ge- 
wählten fiezeichnnngen,  S  den  atflndliehen  Wasser-  oder  Dampfverbranch  in 

Kilogrammen,  also  ^  den  stiintUichen  Wasser-  oder  Dampfverbrauch  pro 

Pferdekraft  bezeichnet  FOr  den  correspoudirendeu  Wasserverbrauch  IM 

sich  dann  (annäherungsweise)  der  Mittelwerth  setzen  1,20 

Diese  Tabelle  erid&rt  vortrefflich  manche  (allerdings  nicht  ta  verwerfende) 

praktische  Resultate  Uber  die  zur  Verdampftuig  einer  Maschine  erforderliche 

Wassemienge  etc.  Unter  anderen  findet  sich  in  einer  dem  ^'e^fasser  vorliegenden 
Schrift  der  Lo(umoti\ faltrik  Krauss  <Jc  Comp,  in  Milnclien  (welche  über  Loco- 
motiveu  für  Hauptbahnen  und  für  Secundärbahneu  handelt  und  die  Jahreszahl 
1876  tr&gt)  8.  18  folgende  Angabe: 


ganges  worden  also  4 . 11, IS  =  44,48  CnUksoll  und  bei  66  Um|^uigen  pro 

Minute  66  .  44,48  =  2935  Cnbikzoll  Wasser  verbraucht.    Dies  giebt  pro  Stunde 
101,9  Culiikfusti  oder  den  Cuhikfuss  Wasser  zu  62. .3  Pfd.  gerechnet,  pro  Stunde: 
G349  l'fd.  Wasser,  also  pro  Pferdekraft  und  pro  Stunde 
6849 

=  72,2  Pfd.  oder  0,44  Cubikfass  Wasser. 

sBS 

1)  Welkner  a,  a.  O.,  S.  94. 

2)  Theoretisch-praktisches  Handbuch  über  Dampfwagen,  deutsch  von 
Schnuse,  S.  174. 

a)  Guide  du  Micanlden-Gonstnietenr  etc.,  Paris  1851,  p.  6S8. 

4)  Railwaj-Maschüiery,  p.  14S,  of  tba  loss  of  water  and  stsam  by  primii« 
und  eondensatioD. 

5)  Ebendaselbst  p.  151. 
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1 

1         P  =  4 

P  = 

=  6 

V 

=  «  1 

P' 

8 

N 

Pm 

r. 

.S' 
N 

jP«. 

qm 

Pi 

N  \ 

0.7 

3.84 

1,33  L'.r.l 

V'.'.ß 

5,7tl 

l.f.K 

4,1« 

7,C8 

1,78 

.0,110 

18,7 

9,G(P 

2.0C. 

7,04 

18,10 

o,(j 

;i,GH 

■.•l,i> 

l.fiH 

3,1t  4 

18,7 

7,3»'. 

1,81 

.o,.oo 

17.4 

9,20 

2,0G 

7,14 

IG, 80 

0,5 

3.r.*2 

1,3  5  LM7 

f..  2« 

1  ,.09 

3,C't 

1(3,7 

7.04 

1,8-.' 

5.2  2 

10, C 

8.80 

2,0»; 

6,74 

10,06 

0,4 

;i,L'4 

I,.t7  1,H7 

I  7..^ 

4,Sti 

1.."»;* 

3,2  7 

1.0,2 

0,4  8 

1,8-J 

4,»j»J 

14,2 

8,lo 

2,o4 

G.oß 

13,6o^ 

0,3 

1,4m  1 

1.0,4 

4,4  4 

1  .(i  1 

•.',b3 

13,.'. 

,O.H'J 

1,8  2 

4,1<> 

I  2,2 

7,40 

2,02 

.0,38 

1 1,70 

0,2 

2,52 

1.43  l.ti".» 

1  4,-J 

3.78 

l.tM 

:',u 

1  L'.o 

.0.(14 

1 ,82 

3,22 

II." 

6,3«  1 

2,02 

4,2« 

lO,60 

0,1 

2,00  IAH  0,üi 

i  1 

12,3|j3,00  1,63 

1,37 

'"1 

^.00 

2,21 

|..00 

1,97 

,.03 

9,20^ 

»Blan  darf  bei  einer  gnten  MaseUne  annehmen,  daas  sie  pro  Stande  and 
Pferdeknft  1^  KU.  gute  StainkoUan  und  tb  Liter  s  16  KU  Waaiar  ver- 
brattcht" 

3.  Brenuiuaterialiunver braiu-U.  WuUU)  man  ohne  Weiteres  aiu 
der  berechneten  Waaaennenge  das  erfordeiiiche  Gewicht  an  Brennmaterial 
berechnen,  so  mflaato  man  doidi  Yeimdie  genau  bestimmt  haben,  daa  wiefiel- 
fache  Gewicht  Waaaer  mit  der  finheit  deaaelben  BrennmaterUla  Terdampft 

werden  kann. 

Allein  selbst  wenn  dies  der  ball  wäre,  würde  das  betreffende  Hesultat 
nicht  TöUig  mit  der  Er&hrung  stimmen,  weil  zu  viel  besondere  Umst&nde  mit- 
sprechen, welche  das  Eigebniss  modifidren. 

Allerdings  steht  die  6r<  isNc  des  Verbraachs  an  Brennmaterial  in  directem 
Verhältniss  zur  I.eistJing  der  Locoraotive.  allein  nellist  auf  einer  durchaus 
Lorizuntalen  Hiibii  würden  .sich  bei  f^leichen  Lüi,stun«eu  ilennoch  verschiedene 
Eudreäultate  im  iireunmaterialverbrauche  linden,  weil  bulches  von  der  üe- 
schaffmheit  d«r  Maschinen  oder  der  Bedienung  derselbeii,  oder  endlich  ron 
beiden  zugleich  abhängen  Imnn.  Ebenso  splden  atmo^hftriache  BnflOsse  eine 
nicht  unbedeutende  Rolle,  ferner  die  Läni;o  der  dorchiahrflneil  Streclce,  die 
Pausen  in  der  rnferhrechung  der  Fahrt  n.  litil  ni. 

Für  den  Zweck  dieses  Buches  wird  e.s  genügen,  die  Frage  über  den 
Brennmaterial  verbrauch  nur  durch  nachstehende  Angaben  so  beant« 
worten. 

Znent  folgen  von  Prof.  Orove  (a.a.O.  S.  162)  berechnete  und  tabellariseh 

Ziisammenge^tellte  Mittelwerthe,  weiche  für  Aiiii:ib('run£r''reclniungen  und 
selbst  bei  der  Construction  neuer  Ma-schinen  gute  hieiiste  leisten  können. 
Vurauhgesetzt  sind  die  jet^t  im  Locomotiven  Üblichen  Dauipftipaniuingen  von 
8  Ms  10  Atmosphlren  (7  bis  9  Atmosph.  Ueberdnuk)  im  C^Under.  SimmtUehe 
Bewidmongea  haben  die  bereits  vorher  festgesetsten  Bedeutungen: 


ittlilaaaa,  ftHohtomlvhre.  III.  S.  Anfl. 
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bcbuellrag- 


Fersonenni^ 
maschiiMn. 

Gütcrzng- 
maschineo. 

Oebirga- 


I. 

T 

i 

i  8 

8 

7^ 

1  ! 

1 

^  1 

V 

1 

i  CokM. 

Kohlen. 

1 

1  Kohleii 

0,26 

0,45 

1 

11,5 

1 

1 

43,0 

'! 

8,76  !  6,70 

i  if 

6,00 

«,0 

1  1 

1  2,8 

1 

0,30 

0,50 

1S,0 

39,0 

3,26 

6,90 

6,80 

2,0 

!   2,8  ' 

0,40 

0,60 

18,6 

34,0 

! 

2,60 

[ 

6,40 

6,76 

2.1 

i  «.w  1 

0,60 

0,70 

14,6 

31,0 

i 

1 

1  OfCO 

6,00  j 

2.2 

,   2.4  1 

i  ! 

Der  unmittelbar  praktische  Maassstab  ziir  Beantwortimg  der  Frage  nach 
dem  Brennmaterialverbrauch  dürfte  der  sein,  dass  man  die  bei  der  Befördenmg 
eines  Trains  geleistete  Arbeit  (Gewicht  des  Zuges  mal  zurückgelegter  >N'eg) 
mit  dem  Terhnuchten  BrennmaterialqDantnm  Terg^cht,  oder  die  Berechnong 
■ach  Hnndfltt  (oder  Tmsend)  Genteer-MeOen  berielnmgBweiBe  nach  Achs-Kflo- 
■ulem  vomimiDi  0- 

Der  Verfasser  wählt  hierzu  den  Jahre.sl)ericlit  über  die  RefricbsverwaltTuig 
der  Hannoverschen  Staatsbahn  pro  1875,  woselbst  der  Abschnitt  „Lucumu- 
tiven"  (S.  77  etc.)  Folgendes  über  Brennmaterial  liefert: 

In  dem  fenaanten  vollen Binislijahre  wiren  (ToiifiherhMvtToriMNideoeii 
510  ZMomotiTen)  898  LocomotiTen  inThUigkeit  geweeen  und  zwar  hatten 
diese  auf  eigener  Bahn  in  allen  (93  651 )  Zügen  die  Summe  von  7  429  845  Kilo- 
meter Bahnlänge  befahren,  wofür  Ueldeinnabme  crfolt/te.  welcher  letzterer 
Umstand  der  Grund  ist,  dass  man  diese  so  durchlährene  Bahniange  mit  dem 
Namen  •Nutskilometer*  benidmet 

Zur  Feaenmg  wfthrrad  der  Fahrt  lud.  Anhaüsen,  aber  eseL  Leevfthno, 


1)  Oer  Yerfhner  Teidaiikt  der  Gfite  dei  Hemi  Baimth  Schaff  1er  in 
Bcamiadiiraig^  anmer  den  beraila  8.  607  gemachten  Angaben  Ober  KolilenT«f^ 

brauch  pro  100  Ceutner- Meilen  der  Braanschweiger  Maschine  „Teurelsmauer'', 
noch  die  in  <ler  'laltelle  folgender  Seit«*  ver/eicliiieteii  WVrthe.  welche  sich  auf 
die  Maschine  „Innerste"  (ebenfalls  System  Behne-Kuol)  beziehen,  die  mit 
zwei  gekuppelten  Achsen  versehen  ist  und  wobei  Diroeniionea  und  Gewichte  fol- 
gende afaid: 

PjlinderdnvehmeMer  17  Zoll  engl^  Xolbenbnb  24  aSdl,  IXurefameaier  der 

Triebräder  4  Fuss  9  Zoll,  Belastung  der  gekuppelten  Achsen  420  ZoUctor.,  Ge- 
wicht der  Maschine  in  fahrbarem  Zustande  6»0  Ctnr.,  Gewicht  dca  Tender«  400 
Clor.,  Dampfspannung        Atmosphären  Ueberdruck. 
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Baopren  und  Stationiren,  worden  vwteancbt  88  505  Ton  nen s  88  505  000 
Kilogrftmai  SteinkoliUniX  wu  alio  eriiMC: 
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Noeb  «Ml«ra  Ymnebsmnltat«  mit  venchiedenen  Locomotiven  der  Braua* 
■ehweiger  Bahnen,  insbesondere  der  Locomotive  „Brano**  (Sytimi  Behac-Kool) 

fiodm  sich  in  Heusinger's  Organ,  Bd.  17  (1862),  S.  16. 

1)  Nur  tum  Aulieixen  worden  überdies  2A  000  Cubikmeter  ilulz  verbraucht. 
Dies  giebt  pro  NntskUomelar: 
24  000 

0,008  Cubikmeter  Hol». 

86» 
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88605000 


=  11,9  Ivilogr.  pro  Nutzkilometer. 


7  429  845 

Da  ferner  die  Stärke  jetles  Zupcs  durchschnittlich  =  47,42  Achsen 
betrug,  60  lierec  linet  sich  auch  der  Steiiikohlenverbrauch  zu 

11  y 

—  0,2b  Kilogr.  pro  Achse  und  Kilometer. 

4.  Reparaturkosten  der  r.o(  emotiven.  Ausser  geringem  Breun- 
matoriAlverbraiuh  bei  vor>»esrhriebener  Leistung  einer  I-ocomotive,  wird  deren 
GUteverlmltuiiis  noch  durch  mogUchtit  niedrige  Heparatuikosten  bestimmt.  Hei 
den  Tozerwilinten  HuinoTenchen  Staatebahoen  betrogen  im  Jahre  1875  diese 
Beparatnrkoeten,  nach  Abnig  der -Ar  alte  MabHrbdieai  gelöacbten  Beitrige 
pro  1875,  8.  79)  1 321 992  Mark    Dies  giebt 


pro  Nntakilometer: 


1  321  992 


=  0^18  Marie  and 


7  429  815 

pro  Achskilometer:  —  0.38  Pfennige«). 

'  4/, 42 

Zusatz.  Die  gednickte  Beschreibung  (Wien  18ii7i  der  zur  Pariser  Aus- 
stellung im  Jahre  18G7  von  der  k.  k.  priv.  Man.  Eisenbahn-Geselbehaft  gesendeten 
Berg-LoeomotiTe  «Steyerdorf  (8.  540)  entiUÜt  in  ibnlicber  Weise  ttber  die  drei 

Bül^iOWniotiven  der  Kohleneisen  bahn  von  nrawir/n  na^  'i  Sr- '  v '  it  l".  1  :rr.  !< 


Name  der  ! 
XiOOOBioliTe. 

Zeitranm. 

Zurückgel^te 
Oslerr«  Mellen« 

1 

Keparaturkualeu 
pro  Ssterr.  VtStt*). 

ätejerdorf . . .  l 

i 

KnMsoT»  •  •  •  •  1 
Gerüste..  .| 

Nüv.lHC.'U,,  Endel  804'  2;}62,7 
da«  ganze  Jahr  1865,  1061,7 

1864  !;  1841,8 

1865  1667,7 

1866  2088,8 

1864  763,0 

1865  1470,6 

1866  1484,8 

1 

;  0,53  Gulden^)  =  8  83  Sgr. 
|0,76      „        =12,6  „ 
|0,86     „        =  4,88  „ 

i0,4»     „        =  8,16  , 

0,47      „         =  7,83  „ 
0,15      „         =  2,50  „ 

,0,46      „        =  7,60  „ 
0,46     „        =  T.6«  , 
0,84     „        =  5.66  „ 

1)  Hierzu  fdgea  wir  noch  folgende  Angalten  (derselben  Quelle),  betreffend 
die  Unterhaltungskosten  für  ächniiere,  Putzumterial  und  Arbeitslohn  der 
398  im  Nutsdieast  geweseoen  Locomotiveu  des  Betriebsjahres  187ö: 

Bs  waren  crftwderHeh: 


,^  Für  Oel,  Talg 
»)  Arbeilslohn  fiii 


etc. 


Fataaiaterial  =  197  082  MmtIe 


für  Pnteen  etc. 


T=  238  829 


Dies  giebt  dnrehsehnitdieb 
•    pro  Nntakilometer: 

pro  Achikilometer: 


Zusammen  =  435  911  Mark 

43  591  100 


6,87 
47,48 


=:  0,128  Pfennige. 


Angaben  über  denselben  Gegenstand  vensrhiedener  dentsdier  nnd  englischer 
Buhnen  finden  8ich  im  IV.  Baude,  Capitel  XXII.  des  Hen  Singer 'sehen  Hand- 
buches für  specielle  fiisenbabu-Technik. 

2)  1  Öetsfr.  IfeUe  =s  7,586  KUometer. 
8)  Bank-Valnla  W§> 
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Ijocoinotiven  f  Ar  PecnndAr-  nnd  ütadt-  (Ijocal-) 

Eisenbahnen 

§.  33. 

Von  besonders  bemerkenswerthen  Locomotiven  für  Secundär- 
Eisenbahnen welche  für  den  Personenverkehr  bestimmt  sind, 
lassen  sich  (jetzt)  vier  Arten  unterscheiden,  die,  in  chronolo- 
gischer Folge,  nach  den  Namen  der  betreibenden  Constructeure 
als  KrauBS -  Beyer  -  Peacock  &  Co.-Fairlie-  und  Grund- 
Maschinen  bezeichnet  werden  können. 

Von  Locomotiven  für  Stadt-Eisenbahnen  (Tramways)') 
haben  in  neuester  Zeit  am  meisten  die  Aufmerksamkeit  aller 
Betheiligten  erregt,  die  Maschinen  und  Dispositionen  von  Gebrüder 
Brunner  in  Winterthur,  Bollee-Dailfol  in  Paris,  Baldwin 
in  Philadelphia  (jetzt  Burnham,  Parry,  Williams  &  Co.) 
und  Krau  SB  in  München^). 


1)  Atisrührliche  Literaturverzeichcisse  finden  Bich  namentlich  in  folgenden 

Schrifteo: 

T.  Weber:  „Die  rraxis  de«  Baues  und  Betriebes  der  Secundärbahnen".  Weimar 
bei  Voigt  1873. 

SamoelBon;  „Secundäre  Eisenbahnen Hamburg  bei  Meissner  1876. 

Heasinger  von  Waldegg:  „Secundäre  Eisenbahnen".  V.  Bd.  des  Hand- 
buches flir  specielle  Eisenbafan-Teohnik.    Leipsig  bei  Engelmann  1877. 

Hannov.  Wochenblatt  fiir  Handel  und  Gewerbe,  Jahrg.  1877,  8.  153 
und  170. 

8)  S.  450  in  der  Note  2  dieses  Bandes. 

3)  Der  Verfasser  folgt  hier  der  jetzt  üblichen  Benennung  „Tramway"  unter 
Hinweisung  Huf  die  Note  2,  S.  2U2  (dieses  Bandes). 

4)  lieber  amerikanische  Constmctionen  von  Tramway-Locomotiven 
(Dampf-Omnibusse)  berichtet  das  in  Zürich  seit  1874  erscheinende  Journal  .Die 
Eisenbahn"  Bd.  I,  S.  88  und  Bd.  II,  S.  13. 

lieber  englische  Maschinen  (von  Starbnck)  finden  sich  Angaben  im 
Engineervom  12.  Mai  1876  p.  357, ferner  (dieMaschinen  von  Merryw  eath  er) 
in  Heusinger's  Organ  etc.,  Jahrg.  1876,  8.  260. 

Ueber  belgische  Maschinen  (der  Soci^te  metallnrgiqne  et  charbonnifere) 
wird  berichtet  ebendaselbst,  Jabrg.  1876,  S.  III. 

lieber  französische  Maschinen  (von  Mekanski,  Boll^e  u.  A.)  finden 
Bich  Mittheilnngen  in  Oppermann's  Portefeuille  (5conomique  des  Machine«  etc. 
Jahrg.  1876,  Col.  4  und  Col.  25,  so  wie  Ebendaselbst,  Jahrg.  1877,  Col.  2. 

Ueber  Schweizer  Maschinen  (von  Branner)  im  Engiaeeriog  vom  31. 
März  1876,  p.  252. 
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Dm  WeBentlichBie  dieser  MaBcbinen  soll  im  Nachsteheoden 
entsprechend  kurz  erörtert  werden. 

I    Locomotiven  für  Beoundärbahnen  überhaupt. 

Nach  Wissen  dos  Verfassers  waren  es  /Icmlich  cloirlizoitiR  (1865V)  Kratiss 
und  Beycr-l'eacock  &  Co.,  welche  sidi  um  die  Conxtructiou  guter  Tender- 
LocomoÜTen  für  bccuudärbahnun  verdient  machten. 

Kraasa  betreiiBiide  ManeMiiOT  rind  der  AmptMche  nadi  dieselbeii, 
welcbe  bereits  &  M  hetpn^bm,  der  Dispositioii  nach,  In  Fig.  1,  Tafel  A  dar- 
gestellt und  in  Flg.  417  und  418  als  UetUbahn-Tender-Locomotive  (S.  512) 
ausführlich  erörtert  wurden.  Nach  Krauns'  System  bauten  in  allerjftngster 
Zeit  Locomotiven  für  die  erste  oldenburgiMclie  bucundürbahu  (von  Ocholt  nach 
Westerstede)  die  Hsniiov.  Masdunenbau-AcUen-Geaelischaft  (vomuds  6. 
EgestorffX  worOlwr  bt  dm  anteii  angegebenen  Quellen  (unter  BelAgong 
TOD  Abbildungen)  berichtet  wird»). 

Bei  diesen  Locomotiven,  wie  })ei  sämmtlichen  Personen-  und  (Uiterwatren, 
wurde  die  Kiipplunji  des  Einbuffersystems  (CentralbnfFersystem)  der  norwepi- 
üchen  Secundären  Eisenbahnen  iu  Anwendung  gebracht.  Abbildungen  und  Bc- 
sdueibtuigeii  dieser  Kupplung  und  Bufforanordnung  finden  sich  in  den  Nacb- 
trtgen  m  diesem  Bande. 

Beyer,  Peacock  &  Co.  lieferten  (1866?)  für  die  norwegiscben 
Schmalspiu'-Eisenbahnen')  Tendermaschinen  mit  vierpekuppelten  Trielirädern 
und  einer  Laufachse  mit  zweirädrigem  Drehschemcl  na<rh  der  ConHtnu-tion  von 
Bissel  <8l  884,  Fig.  324  und  825),  die  noch  jetst  sehr  gelobt  werden  und  die 
siA  in  HenBlnger*s  Orsan")  besdirieben  und  durbb  Abbfldnngen  eittutert 
vorfinden. 

Die  Maschinen  des  Fair  1  ie -Systemes  wurden  bereits  S.  417  bis  419  auüi- 
fuhrlich  besprochen  und  durch  geeignete  iSkizzen,  Fig.  339  und  340,  hinlänglich 
erörtert 

Ueber  die  Anwendbarkeit  und  Vonttge  dieses  LoconiotiT-8|jrsteBis  ftr 
Bduttslqmrbahnen  ist  in  den  letitem  Jahren  Us  aar  Gegenwart  geatritten 

Vörden*)  r>er Verfasser  h&lt  die  Fairlie-Mascbinen  für  nicht  einfach  genug, 
um  so  mehr,  als  sie  (inrcb  die  (jüngsten)  vorhw  beqirechenen  Krauss-Loco- 
motiven  völlig  ersetzt  werden  dürften. 

Das  Orand*scke  LooomotfTS|8teni  lllr  Scbmabpur-Bahnen,  wurde  bereits 
S.  450  MnUngHcb  besprodien,  wartet  jedoch  nur  noch  aof  dne  allgemeinere 
Verwendung. 


1)  Zeitschrift  des  Ilannov.  Architekten- und  Inpcnieur-Vereins,  Jahrg.  Ift77, 
S.  251  etc.  Auch  als  Scparatabdruck  erschienen  unter  dem  Titel  „Die  schmal- 
spurige  EiMobahn   etc.  etc**.    ilanaover    1877,  Verlag    von  Öchmorl  & 

Seefeld. 

S)  Sponrafte  8  Fuss  6  Zolt  engl.  (z=  1,0675  Hel«r). 

8)  Jahrg.  1868,  S.  87. 

4)  T.  Weher:  .,Se<>imdärbahnen"  (Weimar  187.3),  S.  116  gegen  Fairlie- 
LocomotivMi.  Simoo:  .Das  Fair  1  ie- Patent- System"  und  Brunner  „Die 
xiehtige  PnuÜB  der  Sebnalspoiliahnsa.  Beide  für  Fairlie-Mavcbinea. 
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II.   Locomotiven  für  Stadt-  und  Seound&rbabnen. 


Von  den  vorher  bezeichneten  Stadt-ElHcnbahn-Locomotiven,  die  auch  für 
Schmalspurbahnen  in  Anwendung  gebracht  werden,  sind  es  zunächst  die 

Brunner'schen  Dampf-Omni- 
busse, welche  die  Beachtiuig  der 
Betheil  igten  verdienen  und  die  be- 
reites auf  der  schmalspurigen  Local- 
bahn  J^ausannc-Echallons"  Anwen- 
dung finden  ' 

Kig.  432  ist  ein  hübsches  Bild') 
des    B  r  u  n  n  c  r '  sehen  Dampfomni- 
busses,  der  sich  zunächst  als  ein 
amerikanischer  Intercommunications- 
wagen  mit  getrennten  RadgestcUen 
(Trucks,  Bogies  zu  je  vier  R&dcrn, 
ähnlich  wie  die  Abbildungen  Fig.  268, 
S.  294  und  29,"))  zu  erkennen  giebt, 
wobei  jedoch  die  Endparthien  nach 
Aussen  hin  abgenmdete  Extrabauten 
bilden,  zwischen  denen  und  den  mittle- 
ren Hauptkasten  die  Ein-  undAusstei- 
gestellcn  für  Passagiere  und  Dienst- 
personal erkennbar  sind.   Der  Boden 
m(  dem   in  ganzer  Länge  durch- 
gehenden  aus   I- Eisen  gebildeten 
Rahmenbaue  l  T  T  der  folgenden  Fig. 
4  4  und  435)  liegt  niur  0,480  Meter 


1 )  Der  Verfftsser  benutzt  hier  xwei 
mis  Winterthur  datirte  Schrift- 
siikkc.  Dem  einen  derselben  mit  der 
reberscbrifl  „Dampf-OmnibuB  für  l.o- 
caU-ahnen  und  1  ramwayi"  (Patent 
lirunticr)  vom  Sept  1876,  ist  un- 
ßcro  Abbil.iuni;  Fig.  432  »1«  Photo- 
praphiebild  beigefügt.  Das  andere 
Scbriflatück  (vom  31.  Jan.  1877)  ent- 
hält die  Betriebsresultate  der  »chmal- 
spurigen  Localbahn  „  Lau  sann  o- 
EchallenB**,  auf  welcher  am  ll.Dec. 
1876  die  ersten  Probefahrten  mit  dem 
obigen   Dampf- OmniboMe  angeetellt 


worden 
seit  187S 
2) 

1.  Bd.  2 


Die  ursprünglich  für  den  Betrieb  mit  Pferden  construirte  Bahn  existirt 


Heusinger  v.  Waldegg's  „MuBterconstmctionen"  für  Eisenbahnbetrieb. 
Lief.  2.  Hälfte,  enthalten  Constructionszeichnungen. 
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ttber  der  Sdttonenkinte,  wodurch  dne  verhaltiiiaaDAssig  gmae  SUbflitit  her- 
beigeführt wird. 

Von  den  drei  Theilcn,  in  welchfu  bierboi  der  u'anzo  Ka-stenbau  (mit  oben 
coutinuirlich  fortlauleuder  Imperiale,  tür  Aussen  -  Passagiere)  gesondert  ist, 
enthalt  der  vordere  Thefl  QSnk»  bi  Flg.  432)  die  eifinderiiclie  DampItauMdiiiie 
und  den  siigdiörigen  Seaael,  wfthrend  der  Idntera  Endtheil  ein  Bondd  (raditB 
in  mueier  Abbfldnng)  einen  abnuperrenden  Selon  oder  Pavillon  für  Raucher 
entUÜt'). 

Beim  vorderen  Rondel  (dem  Haucher-Kaiiine  enlfiejicngcbetzten  Kastenende) 
ist  in  der  äkizze  Fig.  435  der  Boden  des  Wageultabtens  U  U  weggelasben ;  Wand 

Fig.  434. 


ondDedm  nndiOllen  die  dort  befindliche  Loeomotihre,  von  welcher  Bin  daher  in 
Fig.  432  nur  den  Schornstein  und  dessen  Mündung  über  dem  Dache  der  Im- 
periale bemerkt.  Die  weitere  Anordnimg  der  Locomotive  erhellt  aus  den  nach- 
stehenden Skizzen  Fig.  433  bis  mit  435.  Dabei  ist  c  einer  der  beiden  vor- 
handenen Dampfcylinder  (160««  Dorchmesser  und  300>nn>  Kolbenhub),  wahrend 
die  Trnck-RAder  rr  als  die  gdnippeUen  Triebräder  (von  700"«  ])iirdime«er) 
wirksam  gemacht  sind.  Zwio«  In n  jeder  Kolbenstange  und  den  correnpondiren« 
den  Triebrädern  ist  ein  l^nlam  in  ciiijreschaltot.  der  aus  einem  ^'leirharraigen 
Hebel  äg  besteht,  dessen  I)reli]»unkt  c  ist.  i>ie  Itefreffende  Lenkstange  ist  in 
unserer  Abbilduug  mit  gh,  die  Radkuppelstange  mit  li/»  bezeichnet. 

EigMithflndidi  ist  die  Veitindung  der  Locomothre  mit  dem  Gestell  des 
WagenkOipers.   An  den  Langtrtgem  TT  des  HauptgesteUes  sind  Qnertriger 


1)  Ad  Sitzpliitzeu  sind  C4  vorhanden.    Hii-rvKn  kommen  auf  das  Innert 
d«s  Mittelbaues  24,  auf  den  Pavillon  8  und  auf  die  Imperiale  33. 
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pp  btÜMtigt,  TOD  veldisn  mib  akli  Sttttawi  po,  po  «rhebMi,  wodurch  eSn 
zweiter  oberer  Querträger  o  o  getragen  wird.  An  oo  hingen  wieder  die  Wände  /  f 

eines  Hohlk&stens,  der  schlieKslirh  (khcr  den  Reibnagel  z  dos  Track  -  Gnstelles 
gestülpt,  ist  Von  sonstiffon  Bozoirhniinjren  unsoror  Alihüdmiiipn  deutet  m 
{l  ig.  434)  die  Feuerklste  und  /  den  liegenden  Kohrenkessel  an,  wahrend  der 
geüanunte  Kesselbau  (in  Fig.  i'dü)  durch  den  Buchstaben  k  markirt  ist  ■)■  Welter 
beseieluiet  I  dm  erfoirdeilichen  Tender  und  q  eine  Enpplmig  ain  Maschlnen- 
ndonen  •'),  'Midlich  ist  mit  S|  da«  Hlsusrohr,  und  mit  «g  der  Schornstein  bozeii  hnet, 
der  an  dor  Miui<iiiii^'  mit  oinom  Fuiiketirän^'or  5,  atugestattet  ist.  Der  Kessel- 
dampfdrnck  lirtni;,'t  ^''^obnlich  12  Afmospliaroii. 

'  Nachtrugücli  bemerkt  werde  noch  l'oigcudes.  Das  i  ricbrudurpaar 
der  Looonotive  Ist  mit  sdmeUwiiknuien  Bremnerriditangett  des  Systems 
Exter*)  Torselien,  mittelst  welchen  dM  Fahneng  lesch  sum  Stillstand  gebracht 
werden  kann.  Der  Kadstand  im  Truck -Gestelle  bctr&gt  ISSOw"*,  der  Durch- 
messer (]or  Laufirider  ist  600»%  die  MaximaUftnge  des  ganaen  Onmibuises 
12900""". 

Die  Gewichtsvcrh&ltniase  »ind  folgende: 

Gewicht  der  Maschine  im  Dienste  6,0  Tomen. 

des  Wagenkastens  mit  Lanfgeatelle  fiift  » 

Totalpowioht  leer   11,5  ^ 

Totalf,'owicht  mit  Ladung  von  »;4  Pefsonen  16,0  « 

Maximalbelastung  pro  Tricbacli^e   4,5  , 

m  ,  Lanftchse   3,5  . 

Fflr  normale  Verhaitiiisee  beträgt  die  Fahrgeschwindigkeit  16  Kiknneter 
pro  Stunde. 

Der  Daiuj)f-()iiiiiibu.«i  von  liollt'C  &  Dailfol  in  Pari^.  dnr  auf  oinor  dor 
Stadtei.sen bahnen  der  fraiiz«tsis(lK'n  MetroiKtle  mit  Erttd^  in  Anwendung  sein 
soll*),  iüt  ein  vierrädriger  Zwei-Etagen- Wagen  (für  in  Summa  50  Personen),  in 
welchem  der  senkrechtstehende  Daaoqpfkesael  fan  VordertheOe  desselben,  der 
Dampf-Motor  aber  unter  dem  eisernen  Rahmenbane  des  Wagens  angebracht  ht. 

Der  Dam])fmaschinencoraplex  besteht  hier  ans  zwei  Paar  Zwillincsniascliinen 
mit  vier  Cylinderii.  wobei  die  Achsen  jedes  uekuj»j)elten  Paares  unter  4.*)  (irad 
geneigt  sind,  ao  dash  die  I>iiiposition  jener  gleich  kummt,  welche  bei  kleinen 
Sduranben-DampftchUfim  beliebt  und  wohl  auch  unter  dem  Namen  Carlsnnd- 


1)  Die  WRSnerberiibrte  Heiitliiohe  lietrngt  14  Quadratmeter,  die  Kosttlarbe 
0,22  Quadratnieter.  liei  Hewultigung  tler  Maxinialrainpen  vün  40  pru  mille 
('/}&),  vrird  mit  normaler  Fahrgeschwindigkeit  und  voller  Ladung  von  der  Maachina 
•in«  Mutsarbsit  von  40  PtardekriUlan  aaigeübt,  so  dass  bsi  diassr  auanaluna- 
weisen  Leiitang  aaf  circa  8  FfsrdckriAe  I  Quadiatmemr  Helsfliclie  kommt. 

2)  Unsere  Quelle  (Heusi  nger'fi  MnsterconBtmctionen  etc.  S.  37)  giebt 
an,  dasN  die  lA>oomotive  vom  Wagcnhnue  leicht  getrennt  und  beim  Bahnbaue 
oder  Air  sonstige  Zwecke  verwendet  werden  kann. 

8)  Ueusinger's  Handbuch  etc.,  Bd.  III,  S.  784,  und  Aligm.  MaeeUnso- 
lehre  Bd.       &  610. 

4)  Haanorersches  Wochenblatt  fttr  Handel  nnd  Gkwerbe.  Jahigaug  1877, 
8.  88. 
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(oder  Stothert-,  G&ge-  otc) Maschinen  bekannt  ist').  DioCylinder  haben  170>nm 
Durchmesser,  die  Kolben  ISOnni  Hub.  Von  der  unter  der  Mitte  des  Wagen- 
baues  piacirten  Kmmmzapfcnwellc  aus  wird  die  BcwepunR  auf  die  Achsen  der 
beiden  Laufräder  (von  IKK)"»"«  Durchmesser)  mittelst  (G  all 'scher)  Ketten  (S.  168, 
Fig.  168)  übergetragen  etc. 

Der  Abdampf  wird  condensirt  und  beziehungsweise  zum  Vorwärmen  des 
KosRclBpeisewassers  benutzt  Der  Kessel,  Sptem  Field  (Bd.  I.S.  604)  ist  zum 
Coke-Brennen  eingerichtet,  hat  2.30  Meter  Totalhöhe  und  im  Rohrbündel  660'""' 
Durchmesser  -).  Die  mittlere  Dampfpressung  wird  zu  8  Atmosphären  angegeben. 

Die  Totalliinge  des  ganzen  Wagenhauos  beträgt  7,62  Meter  Der  Achs- 
RtAnd  ist  2,60  Meter. 

Das  Endurtheil  auch  dieser  Dampf-Omnibus-Construction  wird  ebenfalls 
erst  nach  gehörigen  Erfahningen  festzustellen  sein.  Vorerst  kann  der  Verfasser 
die  Kettentransmission  nicht  gutheissen,  welche  bekanntlich-^)  bei  den  eng- 
lischen Strassen-Locomotiven  (8.  169)  überall  in  Wegfall  gekommen  ist. 

Die  dritte  der  für  Tramway-Locomotiven  vorher  genannten,  liesonders 
ausgezeichneten  Finnen,  die  Baldwin  Locomotiv- Works  in  Philadelphia,  liefert 
gegenwärtig  beide  Hauptgattuiigen  von  Anordnungen  für  den  Betrieb  der 
Tramways  mit  Dami»fma.Nchinen *),  nämlich  erstens  solche,  wo  sich  (ähnlich  wie 

Fig.  436. 


MDB 


5? 


bei  Brunncr  [Fig  43V]>  die  Dampfma-schine,  nebst  Kessel  und  Zubehör  mit  dem 
Wagenkasten  zur  Aufnahme  von  Passagieren  auf  demselben  Wagengestelle  befin- 


1)  Allgem.  Maschinenlehre  Bd.  IV,  S.  374. 

2)  Abbildungen  in  unserer  Quelle  (0  ppe  rm  an  n ,  Portefeuille  des  Machines, 
Janvier  1877,  PI.  1  -2). 

3)  Specielles  hierüber  S.  169—17.5  dieses  Bandes. 

4)  Dem  Verfasser  ist  durch  die  besondere  Aufmerksamkeit  eines  am  hanno- 
verschen Polytechnikum  studirenden  Nordamerikaners  eine  in   Philadelphia  er- 
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det(lm  englischen  das  „Steam-Car"-SyHtein,  im  frauzöbischcn  „Porteiw*** 
genannt)  und  iweitens,  wo  die  Bewegungskrtft  «nf  getrenntem  (sepantem) 
Wegen,  eis  Loocmothe  (»SeparAte  Motor*  oder  ak  «TrMneoie")  angebraeht 


Fig.  437. 


ist  und  angehangene  Wagen  sieht,  d.  h.  die  gewöhnliche  EisenbahnoLoeomotive 

Ar  die  Zwecke  des  städtiHchen  Verkolirs  entsprechend  Rcbaut  ist. 

Den  l>otn'ffpn(loii   I>:i!npfomniltiis  iStoani  -  Car.  rortrii«^f".  für  «'iiif  «Ut 
Strasseneisenlialmen  riüladciphiaV  bestimmt,  zeigt  Fig.  430  in  der  au.>).>)creu  Ge- 


izig. 488. 


«nuntanndit,  wfthrend  Flg.  487  die  wichtigsten  Gonstmctions-  nnd  Motor- 
Theüe,  hei  abgehobenem  Wagenkasten  darstellt 

Beide  Abbildungen  erklären  sich  von  nclbst.  was  um  so  willkommcnor  ist, 
ak  imaere  Qoelle  keinerlei  Angaben  aber  Constmction,  Dimenaionen  und  Ge- 


schienene Broschüre  zugegangen,  welche  betitelt  ist :  „Steam  on  Street  Bailwayi". 
Dieselbe  wird  als  besonilerer  Abdruck  aus  dem  ^Journal  of  the  Franklin  Insti- 
tute for  June  1877"  bezeichnet.  Uie  beigefügten  Abbildungen  (.Photographien 
nnd  HoliMbnitte)  wurden  im  Nachitehenden  beaviat. 
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wicht  «nfliili  Die  eiiisife  Angabe,  «eklw  im  letzteren  Sinne  gemadit  wird, 
tat  ^  den  der  Dempf-Onuiibae  diirchschnitdich  616  engl  Meilen  pro  Tag  sa> 

rficUegt  und  dabei  4f»50  Pfd.  Steinkohlen  verlwennt,  waa  fHat  die  englische 
Meüe  8.03  Pfd.  giVl.t. 

Jedenfalls  ist  die  aus  Fig.  437  hohr  gut  »'rkcmibarp  f  oiistruction  des  eigent> 
liehen  Motor-Baues,  als  wohl  durchdacht  und  al»  »olid  zu  bezeichnen. 

Des  Fnhrweilc  mit  S  e  p  ar  at-  Mo  t  o  r  (TralneaBe)  aasgestattet,  Hast  Fig.  438 
ericennen. 

I)ips  Werk  i-^t.  iiarh  imHoror  Quelle,  für  die  Urbano-Eisenbahn  (Sorundar- 
bahn)  in  Havuima  iml  rulm)  bfstimnit  und  s(»n  sidi.  bei  in  Philadolphia  angp- 
stellten  Versuchen,  ganz  vorzugili-b  gezeigt  haben,  beiii  Gosammtgewicht  wird 
ni  18000  Pfd.  =.  bjSb  Tum  angegeben  and  achlienUch  behauptet}  daae  dies 
Dampfbhrweilc,  gegenober  dem  PfNrdeftdirwerke,  anter  sonst  gidchen  Verhftltp 
nis.scn  und  Umständen,  eine  tägliche  Erspamiss  von  tJSS  Dollars  oder  von  6Vs 
Mark  (den  DoUar  zu  4^  Mark  gerechnet^  ergäbe  ■)• 

Der  Verfasser  wairt  es  nicht,  so  weit  jetzt  die  Erfahnincren  reirhon.  ont- 
Bchieden  für  da«  eine  oder  andere  8}>toni  einzutreten.  Beide  hal)eii  ihre  Ver- 
treter. Unter  Anderem  beweist  der  dänische  Civil-lngenieur  Kowan  in  Copen- 
hagen  daas  das  Anbringen  der  Dampfinaschine  im  Wagen  selbst  (die  Perteose), 
die  am  meisten  <ikonomiaehe  nnd  in  jeder  Hinsicht  vorzuziehende  ist,  während 
unser  (deutscher)  anerkannter  Locomotiv-Constructeur  II.  Krauss  in  München, 
der  separaten  Mfischine  (der  Traineuse)  den  Vorzug  giebt.  Auf  die  neueste 
Tramway-Locomutivc  der  Fabrik  „Krauss  &  Co."  iu  München  kommen  wir  so- 
gleidi  ansflkhrUeh  larflck,  entnebmen  aber  vmrli«r  dem  Row»n*sdieii  Buche 
nebenstehende  Vergldchsberechnnng. 

Nachdem  von  Rowan  noch  die  Finansfrage  dahin  entschieden  ist,  dass 

sich  in  dieser  Beziehung  die  Betriebsweise  luiter  C,  In  der  Tabelle  folgender 
Seite,  zu  der  unter  .\  wir  ].•.',)  Kronen  zu  2.10  Kronen ')  oder  wie  20  su  42 
verhält,  spricht  tücb  derselbe  ganz  entschieden  für  das  System  C  aus. 


1 )  Dem  Texte  der  vorher  citirten  Heusinger'  sehen  „Muiterconstructionen" 
(Bd.  I,  8.  30,  Eisenbahnbetrieb )  pntlehnt  der  YcrfaiMr  noch  folgende  Angaben 
über  diese  Baldwin'sche  (.freie)  Locomotive: 

Jeder  der  beiden  Cyliader  hei  T  Zoll  DavehmeiBer»  und  10  ZoU  Kolb«nbab. 
Die  BIder  heben  80  Zoll  Dwrchmsssw  nnd  6%  Txm  Adiistand.  Die  Kolbea- 
stengen der  Dampfcylinder  wirken  auf  eine  Blindachse.  Der  stehende  Röhren- 
DempfkflHel  hat  6  Fuss  Hüho  und  30  Zoll  Durohmesxer.  An  Ken ern ihren  n\n<\ 
120  vorhanden,  jede  4  l'uss  lang  und  von  1'/m  Zoll  Darchmeaser.  Das  Gewicht 
der  ganzen  Maschine  beträgt  GOüO  Kilogiamm. 

S)  W.  R.  Rowen  »Zur  Frage  aber  Ben,  Anlage,  eowle  BelriebsniitMl  ftr 
8eenadll^  rssp.  Stresienbehnen"  (UebenMtsnng  des  dlnisehen  Qi^nels).  Beriin 
1877,  Beeliu'  Verlag. 

3)  Rowan  veranschlRgt  die  Zugkraft  für  einen  SteRm-Car  (zu  60  Personen) 
=  1,25  Kronen  pro  Meile,  dagegen  die  Zoi^kraft  gewuhnlicber  Pferde  (bei  40 
Passagiere)  zu  2,10  Kronen  pro  Melle.   1  Krone  =  1,13  Mark. 
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B. 

Oewühalicher 
Gewöhnlicher  Pferdebahn- 
Pferdebahn-  'Wagen  durch 
Wagen      separate  Ma- 
{flchine  gezogen 


Dampfspur- 
wagen  (Steam 
Car,  Port«iue) 


40 

2 

Fuss 


5  '/j  Tons 


Anzahl  der  Passagiere  ..... 

Anzahl  der  Hediennng  

Wageulänge    35 

Gesammtgewicht  mit  voller  La- 
dung')   

Qesammtes  todtes  Gewicht  (leer) 

Grösstes  Gewicht  per  Rad  mit  vol- 
ler Belastung  

GrÖHstes  Gewicht  ohne  Belastung 

Triebrad  mit  voller  Belastung  .  .  |  — 

Todtes  Gewicht  pro  Passagier  bei  | 
voller  Belastung   1,25  Ctr. 

Zugkraft  2  Pferdekräfte 

Stärkste  Steigung,  welche  der  Wa- 
gen auf  längere  Strecken  Uber 
windet  


40 

2 

35  Fuss 


Tons 


2'/, 

1,173 
0,625 


9'/2 

1,375 
1,00 
4,00 


3,25  Ctr. 
18  Pferdekr. 


40 

2 

32  Fuss 

9  V,  Tons 
6,0  . 

1,50  , 
1.20  „ 
6,00  „ 

1,66  Ctr. 
18  Pferdekr. 


so 


40 


30 


Anlangend  der  erwähnten  Maschinen  des  Direetors  Krauss,  so  verdankt 
der  Terfa-sser  diesem  Herrn  eine  Schrift,  welche  die  Ueberschrilt  trägt:  „Be- 
trieb der  Tramway  mit  Dampfmasc h inen"  und  die  von  einer  hübschen 
Photographie  begleitet  ist.  welche  die  äussere  (perspectivische)  Ansicht  einer 
der  Tramway- Locomotiven  des  MUnchener  Ktablissements  (Lucomotivfabrik 
Krauss  &  Co.)  darstellt. 

Kür  nachstehende  Mittheilungen  dürfte  der  geeignetste  Eingang  gefunden 
werden,  wenn  wir  letztgenanntes  Thotographiebild  zum  Ausgangspunkte  wählen. 

Hiernach  sieht  der  ganze  auf  4  Rädern  stehende  Bau  wie  ein  sehr  kurzer 
Tramway-(Pferdebahn-)Wagen  aus.  Kessel  und  Triebwerk  sind  äusserlich  im- 
sichtbar,  aus  der  Mitte  des  gefälligen  Daches  ragt  lediglich  ein  kurzer  Schorn- 
stein heraus  ').  Der  Führer  befindet  sich  gleichsam  in  einem  geräumigen  Glas- 
kasten, ist  gegen  Wind  und  Wetter  geschützt  und  kann  von  seinem  Stand- 


Ii  Das  Gewicht  eines  Passagiers  ist  zu  ISO  Pfd.  angenommen. 
2(  Auf  der  Photographie  sind  die  Principal verbültnisse  und  die  Leistungs- 
rähigkeit  wie  folgt  verzeichnet: 

Dampfcylinderdurchmesser  ....  MO"«» 

Kolbenbub  300  „ 

Kaddurchmesser   800  „ 

Achsstand   1500,, 

Heizfläche  lOQuadratmtr. 

Gewicht  der  Maschine   6200  Kilogr. 

Länge   3500«>n> 

Breite   2800  „ 

Zug-Leistung  bei  einer  Geschwindigkeit  von  15  Kilometer  pro  Std.,  bei  der 
grüssteu  Steigung  von  '/-io  '^ei  Curven  von  nur  20  Meter  Badius,  gleich 

9400  Kilogramm.    Arbeitsleistung  =  20  Maechinenpferde. 
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pmilite  n»  nach  alUnSeiten,  nidit  Uom  MineMMeliine,  MmdMn  andi  dfo 
StetMe  flbeneben.  Im  Innern  des  Wagens  Ist  noch  Raum  zur  etwaigen  Auf- 
nahme von  Gcpiirk.  so  dass  aucli  solche  Passimieip  I'hit/  finden  können,  welrbe 
von  oder  ziir  Eisenbahn  (der  grossen  Verkehrslinie)  gehen,  rnler  ihuis  die 
Tramway  auch  fUr  dun  localen  Postpacketverkehr  benutzt  werden  kuau.  Wie 
wenig  Bedienmig  die  MuMliine  erfofdart,  mag  dftnms  entnommen  werden,  dem 
dieselbe  wftlirend  %  Standen  im  Gange  erhaltmi  werdm  kmm,  ohne  ein  dn- 
4gefl  ISmI  Brennmaterial  >aufgehen  m  mflasen. 

Unsere  Quelle  hebt  hervor,  dass  vorhemerkte  Locomotive  folgenden 
weamtlicheu  iiedingungeo  für  die  Einführung  der  Dampfkraft  im  Tramway- 
Betiiebe  entspricht: 

1.  Omm  die  Betriebikoeten  nicht  hfther  ela  jene  mit  Pferden  ra  stehen 
Jkommen. 

S.  Den  die  Maschinen  nicht  so  schwer  werden,  dass  ihretwegen  d'>r 
Oberbau  eine  benondere  Verstärkung  erforderlich  macht  und  dadurch 
die  Anlagekosten  eine  Steigerung  erfEÜu^. 

8.  Dan  die  '^m«**  den  Verkehr  nicht  dorch  Bauch  and  anangeMhmea 
Gerftnach  heliatigt  und  die  fiffiBnflicfaaii  Fnhrweilie  bennrolrigt;  mich 
keine  Funken  und  Asche  anawirft. 

4.  Dass  die  Maschine  die  Curven  mindestens  ebenso  leicht  und  sicher 
wie  gcwöhnli(-he  rrauiway-Wagcn  betUhrt  und  ebenao  zuverlässig 
vorwärts  wie  rückwärts  gesteuert  werden  kann. 

5l  Dam  die  Haschine  ebenso  nach  und  sicher  wie  ein  mit  Pfiuden  be- 
triebener Tramway-Wagen  angehalten,  besdehnngs  weise  gehrmnst  wer- 
den kann. 

Ausserdem  wird  noch  auf  folgende  ('uistiindc  aufmerksam  gemacht: 

Da  sich  die  Maschine  in  beiden  Verkehrsricbtungen  gleich  giit  bewegen 
iouiD,  80  iit  die  Anli^  von  Drehscheiben  entbehrlich  und  nur  Ausweichen 
nothwendjg,  mn  die  Maschine,  wenn  sie  am  Ew^rankte  der  Linie  ^t»(pfc«~iMwi^ 
stets  wieder  vor  die  Wagen  bringen  an  können,  dn  es  nothwendig  enchflint, 
dass  die  Maschine  stets  vorangeht 

Im  weiteren  Verlaufe  der  Bemerkungen  matht  unsere  Quelle  noch  auf 
eine  der  wichtigsten  Bedingungen  fUr  die  Brauchbarkeit  einer  Tramway- 
LoGomotiTe,  nlrntteh  darauf  anfinerksam,  dam  sie  sowohl  ein  mangelhaftes 
GküB,  als  anch  Curwen  mit  grosser  Sicherheit  dmrchüuft  nnd  keine  Tendenx 
zum  Entgleisen  zeigt.  Diese  Bedingung  soll  bei  der  Kr auss 'sehen  Maschine 
in  vorzüglichem  Grade  durch  eine  e i  tjenthümliclie  Ai  t  iculat  ioii  der 
Achsen  erreicht  sein.  Während  liieispielsweLse)  Imji  rrobctahrten  in  München 
die  Personenwagen  in  Curven  mehrmals  entgleisten,  Ist  diaa  bei  der  Kraus s- 
sehen  Maadiine  (Locomotive)  sieht  ein  einaiges  Mal  vorgekommen,  iriel- 
mehr  durchlief  dieselbe  die  Bahn  mit  grosser  Sicherheit  und  Leichtigkeit 

Unsere  Quelle  behandelt  nun  noch  die  Frage  der  Zugkraftkosten  nnd 
zwar  natorgemäss  im  Vergleiche  mit  denen,  welche  IMerde  veranlassen. 

Als  Einleitung  hierzu  wird  erst  bemerkt,  dass  nach  MOnchener  Eriah- 
mngen  ein  Pferdepsnr  tlgüeh  efaieo  Weg  tod  25  Küom.  (=  37,  dentadie 
MaOe  k  7«^  KOom.)  nnd  ein  Pferd  (bei  ebpfeidigem  Betriebe)  tiglieh  16  bis 
18  Kilom.  /urQcklegen  könne,  während  ein  Wagen  täglich  100  Kilom.  und  den 
gleichen  Weg  anch  eine  (kleine)  Locomotive  wrOcksulegen  im  Stande  am« 
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würde.    Hiernach  kuujitu,  bei  Annahme  einest  zweipferdigen  lietriebes,  eine 
gMigneta  Looomothre  8  (lebende)  PMe  enetwn,  iraihalb  Mich  den  fiotrMw- 
koeteo  einer  Miechine  die  mit  je  8  Pferden  gegenttber  zu  stellen  aind. 
DoBgemlM  eifiebt  sich  folgender  Vergleich: 

A.   Für  den  Mascliineubetrieb. 

pro  Jabr.    pru  Tag. 

I.  Veninsnng  einer  LocomotlTe  im  l^r^ae  von  14000  Mk. 


(zu  r»  Proc.)  auf  300  Tage  Tertbellt   700  Mk.    3,33  Mk. 

2.  Amortisation  (3  I'roc.)   420    „      1,40  ^ 

3.  Besoldung  den  Führers  15ÜÜ  ,     5.00  „ 

4.  Bramaiaterial   12,00  „ 

&  Scbaier-  nnd  Patmaterial   2,90  , 

6.  BflpantoriuMten  nad  sonstiger  Unterbalt.  .  .  .   2^80  „ 


Total  pro  Tig  26,83  Mk. 
B.  Fftr  den  Pferdebetrieb. 

pro  Jabr.   pro  Tag. 

1.  b  Proc.  Verzinsung  der  AnschütTmicr-^kosft'n  (750  Mk. 


pro  I»ferd),  für  8  Pferde  auf  33(»  TaKe  vertheilt  ...    300  Mk.  0,91  iSlJt. 

2.  Amortisation  25  Proc.  von  6000  Mk  1500    ,  4,54  , 

3.  Besdidang  des  PfinrdefUurm  und  des  Plbrdewftrters  , 

4.  Yerpflegungskosten    19,60  , 

5.  Beschlftfre  und  Knrkosten   1,90  , 

6.  Unterhalt  der  Geschirre   0.78 

T^l  pro  Tag  32,78^  Mk. 


Hiernach  würde  der  tägliche  lietrieb  eines  Wau'ens  mittelst  Masfblntl'  mi 
7,55  Mk.  (23  Proc.)  billiger  d,h>  mit  l'terden  kommen. 

T'nsere  Quelle  schliefst  mit  der  Bomerknnir.  dass  es  nocli  andere  Vortheile 
gebe  als  die,  welche  zum  Vortheüe  des  Dampfbetriebes  sprechen.  So  sei  zu 
beachten,  dass  der  Dampfbetrieb  keinen  grossen  Sdiwankungen  in  seinen  Aus- 
gslien  nntenrarfen,  wihrond  sowohl  die  Anschaftagskosten  ftr  PfMde,  als 
auch  deren  Futter  grossen  Verftndenmgen  ausgesetzt  w&ren.  Bei  Pferde-Epi> 
deraien  und  im  Kri^sfaUe  sei  die  thierische  Kraft  oft  gar  nioht  ssshr  sa  be- 
scbaflSen  etc.  etc. 

Zusatz  I.  Beim  Schlüsse  vorstehenden  Paragraphens  geht  dem  Ver- 
fasser die  iHJstimmte  Nachricht  zu,  da.ss  auch  dem  Ilemi  Ingenieur  Arnold 
Samuelson  in  Hamburg  ein  Dauipf-Omnibus  (Üteam-Car)  geluiii^eu  sei,  der 
»ich  von  seiues  Gleichen  dadurch  witerscheideu  soll,  daus  zwischeo  Uampf- 
waicbfaie  «od  Triebrftder  eine  Art  Fedeckupphing  eingeschaltet  ist  Diese  ist 
nr  Beoeitignng  der  üebel  angebracht,  die  dann  entstehen  aoUtn,  venn  «an 
von  so  grossen  Kolbengeschwindigkeiten  wie  bei  Locomotiven  gebräuchlich 
sind,  direct  auf  die  verhält nisHmä.'<.sig  langsaiu  umlaufende  Triebachse  über- 
geht. Herr  Samuelson  hatte  seiue  Ideen  und  Vorschläge  bereits  früher 
in  einer  bei  Otto  Heisaner  (1876)  erschienenen  Schrift  bekannt  gemacht, 
welehe  aar  elnfisch  mit  dar  üebencbiift  »Secundire  -  Eisenbahnen"  yer* 
sehen  ist 
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Fig.  4S9. 


Znsats  8.  Die  Loeomotivan  und  Wagender  Strftasen-Eiieii  <• 
bahn  Larmanjat't  mit  einer  Schiene. 

Ohne  hier  alle  die  Maschinen  und  Betriebsweisen  erörtern  zu  können, 
welche  man  in  neuerer  Zeit  für  Secmulär-  oder  I.ftt  al-Eiscriliahnen  in  Vorschlag 
und  auch  theiiweLse  in  Auflfiihnuiji,'  gebracht  hat.  halt  der  N'erfasser  es  für  Ptiicht^ 
mindestens  des  Systems  des  französischen  Ingenieurs  Larmanjat  zu  gedenken. 

Zum  YentindniBS  denelben  diene  nebenstehende  Sidsae  Flg.  489.  Bei 
dm  dreiachiigen  Loeomotivea  dieses  Ingcnieim«  sitzen  auf  der  Mittelachse 

zwei  grosse  Triebräder  Jili.  die  beide  auf  der 
Chaussee  (Sfeinsclda^'hiilin  mler  SteiiijiHa^ter)  Ii  Ii 
laufen,  während  sich  aui  der  \  urder-  und  iünter- 
adise  nur  je  ein  einaiges  Itleines  Rad  r  befindet 
Letztere  beiden  R&der  sind  mit  Spnritrtiisen  ver- 
sehen und  laufen  damit  auf  einer  Centralbehnschiene 
A.  Dadurch,  dass  die  Triebräder  auf  der  Chaussee 
laufeu.  wird  ihre  Adhäsion  und  mithin  auch  die  Zug- 
kraft der  Locomotive  vermehrt,  letztere  Eigenschaft 
also  gewonnen  wird  olme  grosse  Beiastangen  der 
THebachse  an  Ibrdem,  wie  dies  bei  den  gewöhn- 
lichen Eisenbahn-Locomotiven  unerlässlich  ist. 

Bei  den  ebenfalls  dreiachsigen  l'ersonen-  und 
Guterwagen  ist  das  Dispositions  -  Verluiltniss  umge- 
kehrt, d.  h.  auf  der  Mitteiaofaae  stocken  die  beiden 
kleinen  Bftder,  welche  auf  der  Chanssee  oder  dem  Strasaenpflaster  hnilbn. 
während  sowohl  auf  der  Vorder-  als  Hinterachse  nur  immer  ein  einziges  hohes 
Rad  befestigt  i><t.  l.e(/tere  l»eiden  Räder  laufen  auf  der  Centralschiene.  Durch 
diese  Annrdnun<i  wird  lier  /u),'\vi(lerstand  der  WaKcii  veniiiiidert.  da  auf  dem 
hohen  Rade,  welches  auf  der  Centrahu^hiene  hiutt.  iui  \\  eseutUchen  das  ganze 
Wagengewicht  ruht»  wihrend  die  beiden  kleinen  auf  der  Uittdaehse  befostlgten 
und  auf  der  Chaussee  laufenden  Bider  nur  sur  Erhaltung  des  Oleichgewichts 
dienen. 

l'ngeachtet  der  zunächst  ins  Auge  fallenden  Vortheile  dio'ses  Systems, 
scheint  dasMelbe  doch  auch  mit  ko  vielen  Nachtheilen '),  beziehungsweise 
T&oschungen,  verbunden  zu  sein,  dass  kaum  Hoffiiungcu  an  einer  weiteren  Yer- 
breitnng  desselben  voihanden  sind,  ab  dasselbe  zur  Zeit  er&hren  hat  Dem 
Verfasser  sind  nur  folgende  vier  Fälle  der  Anwendung  bekannt 

Erstens  eine  kurze  Versuchsbahnstrecke  zwischen  Raincy  und  Montfer- 
nieil  (Station  der  Mühlhausener  Eisenbahnlinie).  Zweitens  und  Drittens 
uul  den  purtugiesischen  Linien  Lissabon-Ciutra  (17,6  Kilom.  laug)  und  Lissa- 
bon-Tofies-Yedres  (97,50  Kiloni.  langX  sowie  endlich  Yiertens  llnga  den 
Ufern  des  Canala  de  Bonrgogne  (welcber  den  Tonne-FluBs  nüt  der  Saone  ver- 
liindet),  zum  Sclile|!pen  von  Schiffen  auf  dem  Canale  -)- 

Der  englische  Ingenieur  Clark  hat  nachher  das  System  Larmanjat  da- 


1)  Sisiasehlag  oder  Pflaster  der  Ghaassesn  wurde  beispielsweise  so  aer> 
siBrt,  dass  man  die  Tiriebrider  auf  besonderea  Holsbahnen  lanftn  lassen  mnsslei, 
%)  Bogiaesring  vom  U.  Ifta  1878,  p.  864. 
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durch  zu  verbesi«ern  gesucht,  dass  er  dasselbe  mit  einer  geeigneten  Zahnstangen - 
conätruction  verband '). 

Zum  Lobe  des  Larmaujat "sehen  Systems  sprechen  Abhandlungen  in  fol- 
genden Schriften: 

1.  Mittheilungen  des  niederöuterr.  Gewerbe-Vereins,  Jahrg.  1869,  Nr.  17 
und  daraus  Heusinger's  Organ,  Jahrg.  1869,  S.  242. 

2.  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure,  Jahrg.  1873,  S.  756. 
(Hier  werden  namentlich  die  oben  genannten  portugiesischen  Bahnen  be- 
sprechen.) 

3.  Rudolf,  „Ueber  das  einschienige  Eisenbabnsystem  Larmanjat". 
Zeitschrift  des  österr.  Ing.-  und  Arch.-  Vereins,  Jahrg.  1873,  S.  120, 

Erörterungen  gegen  das  Larmanjat'sche  System  finden  sich  an  nachbe- 
nannten Stellen: 

Glaser  und  Morandicre  in  Paris  in  Heusinger's  Organ,  Jahrg.  1870, 
S.  93. 

Couche  im  II.  Bande  seines  bereits  vielfach  citirten  Werkes  „Voie  Ma- 
töriel  Roulant"  und  zwar  von  p.  289,  §.220  ab  unter  der  Ueberschrift :  „Essais 
ftdU  püur  substituer  k  l'adberence  sur  rails  Tadhäreuce  sur  un  empierrement"  '). 


ScIliebebAhnen  und  Drehscheiben. 

§.  34. 

Beide  in  der  Ueberschrift  genannten  Gegenstände  wurden  hier 
nur  deshalb  aufgenommen,  um  im  Gebiete  der  verschiedenen 
Kisenbahnfuhrwerke,  oder  des  betreffenden  rollenden  Betriebs- 
materiales,  nach  keiner  Seite  hin,  eine  Lücke  zu  lassen,  sowie  um 
eine  Gelegenheit  zu  haben,  heachtenswerthe  Literaturangaben 
machen  zu  können. 

1.  Sohiebebühnen 

Schiebebühnen,  SchiebebrUcken  oder  Rolltischo  sind  niedrige 
auf  Rädern  in  Spurbahnen  laufende  Karren  oder  Brücken,  auf  deren  Plattform 
man  Elsenbahnfahrgleise  befestigt  hat  und  welche  dazu  l)estimrat  sind.  Eiseubahn- 
fuhrwerke  aller  Art  durch  eine  seitliche,  zur  Richtung  der  Gleise  rechtwinklige 
Bewegung  (Verschiebung),  auf  ein  andere.n  (Porallel-)  Gleis  zu  bringen. 

Man  unterscheidet  von  denselben  zwei  Hauptgattungen :  Versenkte  Schiebe- 
bühnen und  unversenkte  Schiebebühnen,  je  nachdem  die  Brücken  in  Lanf- 
grutien,  sogenannten  versenkten  Gleisen  laufen  oder  nicht. 


1)  PatCDt-SpecificAtioo  Nr.  1246  vom  26.  April  1872. 

2)  Noch  andere  NachrichteD  über  denselben  GegeosUnd  tiudeu  ticb  im 
Eagineeriog  vom  20.  Mai  1870,  p.  352  und  vom  27.  Sept.  1872,  p.  226. 

9)  V,  Etxel,  ÖBterreichiiche  Eiseubahneo,  entworfen  und  ausgeführt  in  den 
Jahren  18fi7  — 67.    Ein  höchst  beacbteoawerthes  und  besonders  auch  wegen  der 
Btt  blnasB,  Mucbinenlelire.    III.   S.  Aofl.  36 
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Alis  oben  bonicrktcn  <Jriiii(loii  Upschrankt  ^'u  h  »1»m  Vrrla.ssor  auf  die  Ife- 
■dureibung  einer  grossen  Schiebebühne  mit  versenktem  Gleis,  wie  sie  für  die 
tetemiehisebe  Frait^-Jo«eph<Orientbahn  ausgeföbrt  wurde  und  wovon  uAcb- 
stebencln  Flirnrcii  MO  bis  mit  442  unserem  Zwedce  entsprecbende  Sldssen  liiid. 

Die  Hrücko  lM«stoht  liif-r  an--  d.n  beiden  Langträfrom  TT,  aufweiche  die 
Fahrsfhicnen  i  i  unmittelhar  aiit><'si  hiaubf  sind.  l>ie  beiden  Thij^er  /"  T  sind 
durch  gussoisomo  Querwände  tt  verbunden  und  die  ganze  Verbindung  durch 
die  DtagomlMi  dd  fontaift 

Hg.  440. 


Zur  Aufoahme  der  Lnfrider  rt  sind  in  der  Mitte  der  Brücke  und  an 
Ende  je  zwei  QneirMger  CiC  eingespannt,  welclio  «Ii«-  ({nu  ki>  seitlirb 

überragen  und  an  ibrcii  fn-ii  n  Enden  clie 
Lager  der  Liaulrader  tragen.  Zur  bes^ren 
Stützung  ist  noch  in  der  IQtta  der  mittleren 
Qoertriger  CtC  das  Ueine  Laufrad  n  ange- 
bracht. Alle  diese  R&der  rollen  auf  Lauf- 
schienen 888,  welche  auf  Quadern  ?ebettct  sind.  Da  die  T^iider  k^ino  Spur- 
kränze besitzen,  so  sind  die  beiden  uusscrsten  Lautsclu'enen  mit  einer  vorste- 
henden Spurrippe  verschen.    Zur  VerHclüebung  der  Bühne  hat  man  drei  auf 


beigefBgten  aMnm  Z«lehniuig«i  wiebtigci  Werk.  Hit  (oben  im  Texte)  fblgniden 

Figuren  440,  441  und  442  sind  dem  II.  Rande  dieaes  Werkes  entnommen 

Clanss  (Oberingenieur  in  Brauuschweig),  „Verbesserte  Da ra p fsc h i e be- 
bühnen".  Ueasinger's  Organ  etc.,  Jahrg.  1875,  S.  119.  Einer  Schrift  des- 
selben VerfaMen  entnoBUMD,  wekbe  belildft  isfts  ^Ifeiw  Tmbewsrts  DSaaglbdiiebe- 
btthnen  Tefaddedener  SyalenM  «od  sweckmttsige  Anordniug  deiselbea  ele.  ele. 
Bine  empfehlenawertbe  Arbeit. 

Dr.  Frankel  (Prof.  in  Dresden),  „Schiebebühnen  and  DrehsrhHhen"  Auch 
drittes  Heft  etc.  der  VoTtruge  über  Eisenbahnbau  vom  Prof.  Dr.  Wink  1er  in 
Wien.  Frag  1876.  Die  zur  Zeit  ausführlichste  und  beste  Schrift  ihrer  Art  In 
dieser  Quelle  findet  man  sa^di  CtonatnictionB- Theorien  und  eine  a^  rsidie 
Literatnr  des  Gegenstandes. 

Heasinger  r.  Waldegg,  „Masterconstmctionen  Tür  Eisenbahnban",  wo 
wie  dessen  Handbuch  für  spccielle  Eisenbahntecbnik,  Bd.  I. 

Leonhardi  (Obermaschinenmeister),  „Schiebebühnen  mit  Seil  betrieb"  nach 
Art  der  bei  Krahnen  (Bd.  IV,  S.  476  der  allgemeinen  Maschinenlehre)  in 
Anwendung  gebtachten  Bamsbottom'sehen  Tranamlarioos- Prindpas.  Hen* 
singer's  (hgan,  Jalng.  1876,  8.  S5  nnd  Jahrg.  177,  B.  IM. 

Sammlung  von  Zeichnungen  für  die  Hütte.  Jahrg.  1 858  (Schiebe- 
bühne der  Könipl.  Ostbahn),  Nr.  17.  —  Jahrg.  18ü2  (Schiebebühne  der  Nieder- 
schlesisch-Markiscbeu  Eisenbahn),  Nr.  26.  —  Ferner  1862  (Schiebebühne  der 
Bonlg*schenntbrik),  Nr.  88.  —  Jahigang  1876  (LoeemDllT*8ddebebl0uie  Or  h]r- 
dravUsehen  Betrieb),  Nr.  5. 
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einer  Seite  liegondo  Lanfiräder  durch  eine  Wellenleitang  w  gekuppelt  und  auf 
diese  Wolle  iv,  neben  dem  mittleren  Laufrade,  ein  Zahnrad  z  aufgekeilt,  in 
welches  man  das  Trieb  einer  bei  0  0  aufgestdUten  Winde  (die  in  unsorer 
Figur  weggelAisen  ist)  eingreifen  lässt. 

Um  die  SchiebebOlme  in  gewinen  SteOnngeo  amticeii  in  können,  ist, 
ebenJUb  bei  0,  ein  verticeler  Riegel  angebracht,  der  in  entspreehende  Ter- 
tlelUugeu  eines  (russstückes  neben  der  mittleren  Laufschiene  eingreift. 

Wie  aus  Flg.  440  erhellt,  ist  die  Versenkung  mit  abgeschrägtem  Boden 
verHehen,  der  im  tiefsten  Punkte  CanjUe  aa  besitzt,  um  liegen-  und  Schnee- 
wiMer  nbnUUmn. 

Schliesslich  werde  in  Bang  auf  unsere  Abbildungen  noch  Folgendes  be- 
merkt Fig.  440  xeigt  die  Scfaiebebflhne  in  der  Seitenansicht,  die  Yersenknog 

Fig.  44t. 


im  Schnitte.  Fig.  441  stellt  die  Buhne  in  ihrer  linken  Hälfte  dar,  die  End- 
ansieht  in  ilkrer  rechten  ffldfte  dagegen,  den  Schnitt  dnrdi  eins  der  seltUdien 
Felder.  Endlich  liast  442  in  ihrer  obeveDnUfte  einen  Horiaontaliehnitt  doreh 
die SchiebebOhne,  in  ihrer  onterenBUfte  aber  die  Anfidcht  derselben  eritennen. 


n.  nrabBoliieibeii^). 

Drehscheiben  sind  kreisflSrmige,  horizontalliegende,  um  Verticalzapfen 
drehbare  Plattformen  (BrQckenX  die  man  dazu  benutzt,  Eisenbahnfuhrwerke 
von  einem  Gleise  in  ein  anderes  zu  transportiren,  sobald  die  Richtung  in 


1)  Perdonnet,  NovTwa  PortelSraille  de  ringenienr  d«e  diemiB«  de  fer. 
-  S4rie  B,  PI.  Mr.  1  (Tjpe  de  M.  Baddioom),  PI.  Nr.  2,  PI.  Nr.  3,  4  et  5. 

Oppermann,  ForlefniUle  ete.  des  madiinei.  Jabcg.  1860,  1866,  1870 
and  1875. 

Sammlung  von  Zeichnungen  für  die  Uütte.  Drehscheibe  der  Kö- 
nig]. PransB.  Oelbaini.  Jahrg.  1887,  Blätter  18a  nnd  18b. 

Dr.  Frinkel  (PmÜbssov),  „Drehseheiben'.  In  Dr.  Winkler's  Vor* 
tiifsn  über  Eisenbahnban.    Drittes  Heft,  S.  113  (2.  Aufl.),  Prag  1876. 

Derselbe  Antor  in  Heusinger's  Handboch«  für  spedidle Eiseabahnteduiik. 
Bd.  I,  8.  46»  (dritte  Aufl.,  1873). 

36* 
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welchtT  (iie  Wagen  aiikumnieii.  eine  merklicli  verschiedene  oder  völlig  entgegeii- 
gemtzUt  von  der  ist,  in  welciiei  sie  abfahren  buUeu,  ahiu  Richtuugsveranderunguu 
der  Bewegung  unter  achlefen  oder  rechten  ^^nkeln  auenif&bren  liod. 

Im  Nedutehenden  betrachten  wir  nur  df^enigeOattiiiigvenDrebichelbent 
wobei  die  Brücke  aai  B&dem  oder  Rollen  läuft,  die  an  der  Drehbewegung  der 
Brücke  theilnehmen.  nicht  auf  dem  Schachtkraiize  bloss  fest  liegen,  sondern 
ihren  Ort  mit  der  Bewegung  der  Brücke  Yeräudcm,  so  datw  das  Uanze  eine 
Art  Fuhrwerk  bildet'). 

Von  dieser  Gattung  Drehscheiben  lassen  sich  wieder  folgende  2  Alten 
qnter.M  beiileii.  Erstens  solche,  wobei  die  Hängelager  der  Laufr&der  o*ler  HoUmi 
an  der  Sdioiho  befestigt  sind  und  zweitens  solclie.  wo  die  Lanfräder  an  den 
Scheiben  nicht  fest  sitzen,  son<lern  ihr«!  Lager  in  einem  eisernen  Kahmenwerke 
linden,  wahrend  die  Achsen  der  einzehien  Hullen  durch  Centraistangen  gebildet 
rind,  die  steh  rifanmfJinTi  in  einem  Ringe  vereinigen,  der  dm  Ifittelxapfen  frei 
nmisiast  Die  RoUenaehsen  laufen  dann  halb  so  schnell  ab  die  Scheibe,  welche 
auf  ihren  UmßLngen  anfliegt'). 

Der  Verfasser  rauss  sich  ancb  hier  auf  die  specielle  Beschreibung  einer 
einzigen  und  zwar  grossen  l)rehsrheil)e  v(tn  13  Meter  Durchmesser ')  bcM-hranken. 
welche  von  der  Maschiuenfabrik  Knüvenagel  in  Hannover  für  die  ä&nnoversche 
Staatshahn  ausgeführt  wurde  und  auf  welcher  Loeomotive  nnd  Schlepptender 
ngleidi  Plate  finden  können.  Die  fidgenden  Abbildungen  Fig.  448  Us  mit 
449  sind  geeignete  Danitelltuigen  dieser  Drehscheiben,  bd  welcher  man  im 
Wesentlichen  drei  Ilaupttheile  unterscheiden  kann : 

Ei-steus  die  Brücke,  welche  zum  Tragen  der  Locomotive  und  des 
Tenden  disnt. 

Zweitens  den  Meehanismas  smn  Drehen  der  Bracke. 
Drittens  den  Mechanismus  zum  Feststellen  der  Brücke,  in  dem  Angen- 
blicke,  wo  die  Schienen  der  Drehscheibe  mit  denen  des  Gleises  eorrespondiren, 
•auf  welche  die  Locomotive  gebracht  werden  soll. 


1)  Drdiiehdben  mit  am  Sehachtnuiä«  (der  Grabe)  fiastgelagerten  Reitmngt- 
rollen,  lassen  sieh  in  solche  mit  kurzem  Dreh-  (oder  Druck-)  Zapfen  and  in 

solche  mit  langen  Drehzapfeii  unterscheiden.  Letztere  Disposition  ist  dann  \  r.Hi^; 
ähnlich  dem  rreistohemlen  Krahne  mit  langen  Unter-  oder  versenkten  Spurznpieu 
(Bd.  IV,  S.  465,  Fig.  <iG5  dieses  Werkes  und  Dr.  Frauke!  in  Wiukler's 
Eisenbalinbau,  8.  114,  Flg.  71). 

2)  Abbildungen  im  Torbemerktan  Perdonnet'sehen  Wei^  und  In  dem 
vom  Verfasser  lit-arlx-itetcn  Artikel  „Eisenbahnen"  de«  Handbuches  der  Ge- 
werbkunde von  Karmarsih  und  Heeren  S.  G.3.'>,  Fig.  408  ^iOS.  (Eine  «nf 
den  Hanuuverschea  Bahnen  angewandte  Construction.) 

8)  Kirchweger  (Eiaanbehn-Masdiineodireetor)  berichtet  (Zeitschrift  des 
Areh.-  nnd  Ing.-yenins  «i  Hannover,  Bd.  18,  1867,  a  14),  daas  In  NordameriU 
I>r«bseb«iben  von  50  tiih  54  Fuä^i  engl.  (15,25  bis  16,47  Meter)  Duehaessor 
vorkommen,  welche  den  Nutzen  haben,  doss  ilie  Maschine  mit  Tender  so  anflahren 
kann,  dass  die  Bnickc  gleich  schwer  auf  beiden  Seiu«n  belastet  ist,  woiu  Tur 
die  Seite,  wo  der  Tender  steht,  eine  grössere  Länge  uuthig  wird.  Die  Ldwt  kommt 
hierM  nur  auf  die  lOttelaap^ 
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Die  Mdw  bMtaht  ms  iwei  ln|M«fi»niiigen  JBMtngem  AÄ,  welcha 
an  versc  hiedenen  Stollen  durch  eingespAimte  Qotrwiiid«  B  A  m  einem  Genien 

verbiuiden  sind.  Die  Trager  boHnden  sich  in  dem  Abatonde  1,495  Meter  von 
ainauder,  ao  daas  sie  uumittelber  die  Fahnchienen  ii  aufhehmen  können. 

Fig.  44s. 


Flg.  444. 


Vig.  446. 

Die  Brücke  ruht  aul  fünf 
Stfitzpunkten  und  /war  der- 
artig, den  ungeachtet  dessen 
die  Drehnng  um  eine  in  ihrer 

Mitte  liegende  verticale  Achse 
ermöglicht  wird.  Der  Hanpt- 
stUtzpunkt  liegt  in  eben  dieser 
Achse  and  wird  durch  einen 
Spnnapfini  gebüdet,  der  ans 
der  grüs.sor  gezeichneten  De« 
tniltitrur  44G  erhellt. 
Zur  Aufnahme  der  rorrespondirenden  gUN^stahlcnieii  Spnrpl.itte  dient  der 
auf  Quadern  gestellte  gusseiserne  blander  Der  ebeutalis  ausGussütahl  ange- 
fertigte Spurzapfen  ist  ndt  der  schmiedeeisemen  Traverse  T  verlninden  nnd 
an  dieser  Traverse  ist  endlieh  die  Drehscheibe  mittelst  sweler  Schrauben- 
bolzen  SS  aufgehangen.  Noch  ist  hit  i  l  i  /n  bemerken,  dass  zwischen  den  beiden 
mittleren  Querwand«'!!  /•',/>',  ein  Gus>körper  ('  »'in gesprengt  i'ät.  duroh  welchen 
die  Schraabenbokeu  hindurch  gehen  und  am  untcreu  Ende  mit  Keilen  k  ver- 
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Bellen  sind.  Der  ChudEdiper  C  ist  in  der  Mitte  nai  angebohrt  und  legt  ddh 

lim  den  abgedrehten  Kopf  des  Ständers  S,  durch  welche  Anordmuig  sogleldi 
eine  soitlichn  Fühnine  dor  ■Drohsch(M'l)o  orroicht  wird  Dio  übrigen  vier  Stütz- 
punkte werden  durch  die  L.aufra(lcr  JJ  gebildet,  welche  aut  der  kreiHförmigen 
Schiene  E  laufen,  die  ebeniiEiUs  wie  der  St&nder  S  auf  Quadem  ruht  Die 
Laofrftder  D  sind  auf  Achsen  F  geMt,  denen  man  eine  radiale  SteDang 
geben  hat  Jede  dieier  Achsen  ist  an  beiden  Enden  U,  gelagert,  wobei  die 
Lager  mit  don  Tnigoni  vorbutidcn  siiid  Das  vordoro  Lager  /  nilit  auf  oinrrn 
l^-fttrmigen  Trd^er  (r,  der  quer  vor  den  fiaupttragerenden  liegt  und  mit 


Fig.  446. 


lig.  447.  diesen  durch  Winkelei&en  vernietet 

ist.  Das  hintere  Lager  /,  ruht  auf 
einem  aus  Blech  und  Winkeleisen 
gebildeten  Consol  H,  welches  man 
seitlich  an  den  Baupttr&ger  ange- 
nietet hat  Aoseerdem  sind  noch 
andere  Consolen  JJ  am  Hauptträger 
vorhanden,  welche  zur  Aufnahme  des 
Deckbleches  K  bestimmt  sind.  Die 
Laufrftder  ragen  mit  ihrer  oberen 
HUfte  dnrvh  dieses  Deckblech  hin- 
durch.  Üra  bcqnora  zu  den  Achsen  der  Laofr&der  gelangen  zu  können, 
sind  Locher  im  Deckbleche  ausgespart,  welche  ftlr  gewöhnlich  durch  die  in 
ChamUren  drehbaren  Deckel  dd  verschlossen  gehalten  worden 

Zur  Idchten  nnd  bequemen  Drehung  der  Brücke  hat  man  folgende  An- 
ordnung getvoflbo. 

Auf  die  Achfscn  F,  (Fic   m)  zweier  anf  derselben  Seite  der  Brücke 

liegenden  Laufräder,  hat  man  Kegelzahnräder  L  aufgekeilt,  in  welche  die  auf 
Wellen  TTIF,  sitzende  Getriebe  iV  eingreilen.  Die  Wellen  WWt  erhalten  ihre 
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die  vcrticaJe  Welle  v  sind  in  ebiem 
Fig.  448. 


Bewepunpr  von  rirx-r  KuHm-I  A' (FiV  415)  aits  und  «war  in  nachbemerkter 
Wf>isr.  Von  der  Welle  der  Kurbel  X  wird  die  liowetfiin?  dun  li  Ko^elräder  r  r 
auf  die  vorticale  \\  olle  v  übertragen.  Letztere  tra^'t  an  ihrem  unteren  Ende 
ein  Kegeb»a  q  (Fig.  443X  welches  in  Kegelräder  pp,  eingreift,  die  an  den 
inneren  Enden  der  Wetten  m»,  befeitigt  aind  und  wodurch  Bfhliunnlfch  die 
Umdrehung  der  LaufriderD,  (Fig.  446)  bewiikt  wird.  Die  Knrbefavene,  sowie 
ji-  w^ii  ffussoisernen  Horke  0  gelagert,  dem  man 

auf  der  üühne  P  P  (Fig.  443)  befestigt 
hat  und  der  an  seinem  unteren  Ende 
su^eich  Lager  der  Wellen  (uw,  tragt. 
Die  mtgegengesetcten  Endlager  dieser 
Wellen  liegen  auf  den  C-Trflgeni  ö, 
sowie  noch  andere  Lager  XX  derselben 
>\'ellcn  an  die  Consolen  //  geschraubt 
8ind. 

Es  verbleibt  nnn  noch,  die  Fest- 
steUung  der  Drehscheibe  nAher  sn  be- 
sprechen. 

Zum  Zwecke  dieser  Operation  hat 
man  hier  zwei  mit  einander  vereinigte 
Vorrichtungen  angeordnet,  um  eine 
recht  sichere  Lage  der  Drehscheibe 
beim  Auf-  and  Abfiüuren  der  Locomotfre 
herbeizuführen. 

Die  erste  dieser  Sicherungen  be- 
steht darin,  daüs  diametral  gegenüber- 
stehende Riegel  in  entsprechende 
L^her  des  guseelMmen  ümfuBiiDg»- 
kranzes  ^(Fig.  147  u.  448)  grei^BiL  DlMe 
Riedel  sind  durch  Gelenkstücken /i^  mit 
(irn  auf  der  Mitte  der  Wellen  v  v  sitzen- 
den Hebeln  n  verbunden,  so  dass  also 
durch  eine  oscQlatoriscbe  Bewegung  jeder 
der  Riegel  in  seiner  oorreqxmdirenden 
Fohrung  f  ein-  and  ansgeschoben  wird. 
Zur  Krzetiptmg  der  oscillatorischen 
Bewegung  der  Wellen  v  sind  Zugstan- 
gen zz  und  ICniehebel  omn  vorhanden. 
Im  mittleren  Drehpunkte  dieses  Kniehebels  fimen  die  Zugstangen  «  an,  bei 
deren  Anziehen  sich  der  Winkel  omn  sich  imm*  i  mrhr  180  näihert.  Hierdurch 
rückt  der  Punkt  n  weiter  nach  unten,  der  Ileljel  otj  dreht  sich  um  v,  die 
(Jelenksfaufie  fj  verschiebt  sich  von  links  nach  rechts,  wodurch  endlich  der 
Riegel  q  in  eine  correspondireudc  Au»»paruDg  dos  Kranzes  tritt,  wie  dies 
Fig.  447  eikenneD  lAnt 

Die  L&nge  des  Armee  9»  ist  nun  so  bemessen,  dan  sich  der  Kopf  desselben 
beim  Anziehen  der  Stange  «  auf  die  Kreisschieme  E  legt  und  zwar  in  Folge 
der  Kniehebelanonlnuiif:  mit  grosser  Kraft.  Da  nun  an  jedem  Ende  der  Brücke 
zwei,  also  im  Ganzen  vier  Hebel  7  vorhanden  sind,  00  wird  von  diesen  vier 


Vlg.  449. 
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Hebeln  eine  grosso  Pmsfning  gegen  die  Krcisschieno  E  ausgeübt  und  dadurch 
eine  so  bedeutende  Reibung  erzeugt,  welche  allein  schon  hinreichen  würde» 
jede  Verbchiebung  der  Drebi^cheibe  zu  vorhüten. 

Die  Zogstang«!  welche  an  beiden  Seiten  der  Brücke  liegen,  erhalten 
ihre  Bewegnng  Ton  der  quer  durch  die  Brücke  hindiurchgesteckten  Welle  » 
(Fig.  443),  an  der  nuui  doppelannige  Hebel  «  aufgekeilt  und  mit  den  Zug- 
stangen z  verbunden  hat.  Die  Welle  «  erhält  ihro  Bewegung  von  der  Kurbel  tf, 
aiü  deren  Achse  ein  Trieb  aufgekeilt  ist,  dessen  Zähne  in  die  verticole  Zahn- 
stange y  £u8en  und  deren  imtnneEttde  mit  dem  eimmilgeii  Hebel  ß  verbunden 
ist»  der  auf  dem  Ende  der  WeDe  e  aitat  Zor  Aofhalmie  der  Kurbdwdie  sowie 
von  Führungsrollen  der  Zahnstange  y  dient  ein  gusseiserner  Bock  X,  welcher, 
wir  die  Winde  zum  Drehen  der  Scheibe  auf  der  seitlichen  Bühne  PP  auf- 
gestellt i.st.  Zu  bemerken  ist  noch.  da.ss  die  Zugstangen  zz  nicht  aus  einem 
Stucke  hergestellt  sind,  weil  sie  sich  sonst  zu  weit  durchsenkeu  wurden  ;  viel- 
nehr  hat  man  sie  aas  mehreren  Lingen  msammengeeetst,  deren  Enden  an 
Schwingen  yy  (Fig.  HS)  angehangen  und  in  der  aus  der  Al)blldiiiig  erlnon- 
bireo  Weile  mit  einander  verbunden  sind. 

Die  Grube  X,  in  welcher  die  Drehscheibe  läuft,  ist  mit  auf  die  hohe 
Kante  gestellten  Backsteinen  gcptlastert  und  hat  nach  der  Mitte  zu  Gefalle, 
wo  Wassoninnen  m  ausgeführt  sind,  um  Regen  und  Schmutzwasser  zu  ent- 
femen« 


IVIaschlnen  nnd  Apparate  Bnin  pnenmatlschen 
Transporte.  Insbesondere  aar  Brief-  (Paclcet-) 
befdrderonir  (Rolirpoat)  *). 

f  36. 

Im  IV.  Baad«  dieses  Werkes  wurde  (§.  3^)  nachgewiesen, 
dass  wahrscheinlidi  Papin  der  erste  gewesen  sei,  der  auf  Nütz- 
lichkeit des  Fortpflansens  (der  Transmission)  mechanischer  Arbeits- 


1)  Zar  gcflchlohtUdian  Utemtur  des  Oegenstandee  sind  tieseiiden  filmende 

QoeUen  zu  empfehlen: 

Engineering,  VoL  XVIII  (1874,  fh>m  Jolj  to  Decbr.),  p.  S93,  Slft,  SM, 
891  und  44S. 

Starnberg  (Obsrbaaialüi  eis.)  im  ersten  Bande  des  Heusiog  er'solMB 
„Handbuches  für  specielle  Etssnbahn-Tseknik.«  XYILG^iitd,  &  7SS  (dsr  drÜMi 
AuBage)  nalsr  der  Uebsvseliilft  ^tmoephiffeelie  nnd  pawnmatiBehe  SSsen- 

bahnen." 

Couch  e  im  U.  Bande  des  Werkes  „Voie  Mat^ricl  Koulanf,  p.  809  etc. 
Hier  wird  S.  HO  aaeb  dem  Gitate  einer  1852  in  Wien  erschienenen  Schrift 
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knfte  auf  grosse  Eatfernungeii  hingoirieseii  und  auch  bemts  be- 
treffende Vorsohli&ge  su  geeigDeten  Anwendungen  und  Construc- 
tionen  gemacht  habe.  Zar  praktisch  brauchbaren  Ausführung 
dieser  Ideen  scheint  zuerst  (1753)  Holl  mit  seiner  zum  Wasser- 
fördem  bestimmten  „Luftsäulenmaschine*^  gelangt  sn  sein, 
die  jedoch  nur  kurze  Zeit  im  praktischen  Betriebe,  war  und  wegen 
zu  geringen  Wirkungsgrades,  Nichtdichtungen  und  anderer  Uebel, 
welche  die  circa  770  Mal  dünnere  Luft  (als  Waaser)  mit  sich 
fährt,  wieder  entfernt  wurde. 

Nachdem  die  Sache  über  ein  halbes  Jahrhundert  geruht  hatte, 
bemühte  sich  von  1810  an  der  dänische  Ingenieur  Medhurst 
die  atmosphärische  Luft  für  industrielle  und  Verkehrs-Zwecke,  eo- 
wohl  in  Bezug  auf  Transmission  als  auch  auf  Transport 
nützlich  zu  verwenden.  Nach  unserer  unten  angegebenen  englischen 
Quelle  veröflfentlichte  Medhurst  in  den  Jahren  1810  und  1812 
den  Gegenstand  betreifende  Schriften,  wovon  die  erste  betitelt 
gewesen  sein  soll:  new  Method  for  Transporting  Parcels  and 
Lettres  by  Air".  Medhurst  schlug  hierzu  vor,  atmosphärische 
Luft  in  geeigneter  Weise  aus  einem  geschlossenen  Canal,  einer 
•  eisernen  liöhre  etc.  auszuziehen  (die  Luft  zu  verdünnen)  und  durch 
die  erzeugte  Druckdifl'erenz  mit  der  atmoBphiirischen  Luft  ent- 
sprechende Triebkraft  zu  gewinnen.  Von  wirklichen  Ausftihrun* 
gen  dieser  Vorschläge  ist  leider  Nichts  nachzuweisen. 

Im  Jahre  1818  trat  der  englische  Ingenieur  Vallance  mit 
einem  ähnhchen  Projecte  auf.  Er  wollte  Personen  und  Unter 
von  London  nach  Brighton  in  einer  tunnelartigen,  gusseisernen 
Röhre,  auf  einer  innerhalb  der  letzteren  liegenden  Eisenhahn 
transportiren.  Die  betreflfenden  Wagen  wollte  er  mit  an  die 
Rohrwände  schliessende  Kolben  versehen,  während  aut  der  Seite, 
wo  der  Zug  hinfahren  sollte,  die  atmosphärische  Luft  ausgesogen 
und  ebenfalls  eine  geeignete  Druckdifferenz  zur  Erzeugung  der 
Bewegung  geschaüeu  werden  sollte.  Als  die  Versuche  mit  einer 
(hölzernen?)  6'/,rüs&igeii  Rohre  misslangeu,  gab  Vallance  die 
ganze  Sache  frühzeitig  wieder  auf. 


„Gheg»'»"  (Quadro  dd  prugrrad  d«U«  itnde  tente)  b«lwiiptet,  dtiw  ein  Eng- 
lind«  Taylor  In  IfondiMiar  boniti  1S06  don  pmawrtftelim  TVuMpoft  vor- 
focht  habe. 

Pernolet,    „I/air  oomprimi-   ot   ses   «pplirations.^     PariK    1876  Nach 
meiner  Ansicht  zar  Zeit  das  vorsüglicbste  (auch  theoretivchej  Werk  seiner  Art. 
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Kaeh  dieser  Zeit  bemühte  man  sich  am  ein  iweitet  pneu' 
matisches  Transportsystem,  bei  welcbem  nämlich  die  forttnechaf- 
fenden  Wagen  nicht  mehr  innerhalb,  aondem  auaeerhalb  der 
pnenmatiecben  Rohre  befindlieb  waren  and  wozn  eine  geeignete 
Verbindung  swischen  dem  Kolben  in  der  Röhre  ond  dem  Fohr- 
werke statt  fand.  In  der  Regel  war  die  Röhre  (oberhalb)  anf 
ihrer  gansen  Lange  geschlitzt,  der  Kolben  mit  dem  Fnhrwerke  durch 
feste  Arm-  oder  Kniestüoke  vereinigt,  der  Röhrenschlita  durch 
Seile,  KlappeuTentfle  tu  öffnen  und  zu  schliessen  etc.  etc.  Die 
erste  derartige  Ausführung,  unter  dem  Namen  des  atmosphä- 
rischen Eisenbahnsystems,  soll  (1884)  der  amerikanische 
Ingeniear  Pinkns  Tersucht  haben,  jedoch,  wie  es  scheint,  ohne 
Erfolg. 

Ifedhurst's  und  Pinkns  Vorschläge  suchten,  vom  Jahre 
1838  ab,  die  englischen  Ingenieure  Glegg  und  Samuda  prak- 
tisch brauchbar  zu  machen,  und  zwar  zuerst  mit  Erfolg  auf  einer 
Versuehsbahn  (Wormwood*Scrubs)  bei  London  und  dann  im 
grössten  Maassstabe  1844  zum  Betriebe  der  Eisenbahn  von  Kingston 
(Hafen  von  Dublin)  nach  DaJkey  in  Irland  ')• 

Diesem  Vorgänge  entsprechend  wurden  bald  mehrere  andere 
Eisenbahnen  mit  gleicher  Betriebsweise  etablirt  (in  England 
zwischen  London  und  Croydon  und  zwischen  Exter  und  Plymouth; 
in  Frankreich  zwischen  Nanterre  und  St  Germaiu) ja  es  schien 
eine  Zeit  lang  sogar,  als  wollte  ^die  atmosphärische  Eisen- 
bahn'', die  zeitherige  Betriebsweise  der  Eisenbahnen  durch  Loco- 
motiven  (oder  stationäre  Dampfmaschinen)  ganz  verdrängen^). 
Ueber  letztere  Frage  entstanden  namentlich  in  England  harte 
Kämpfe,  insbesondere  zwischen  Georg  und  Robert  Stephenson 
einerseits  und  Clegg-Samuda  anderseits,  indem  erstere  das 
„atmosphärische  Systeiii"  für  die  Dauer  unhaltbar  (als  a  great  hum- 
bug),  erklärten,  während  die  letzteren  Ingenieure,  in  Gemeinschaft 


1)  D«r  VorteMr  bdUir  ditw  •atmosphftrische  Eistnbfthn"  mar  Ztit 
dir  entn  Londmur  Waltatuslallniig  in  Jah?«  1S61  nnd  gedenkt  liente  noeh  ndt 
Vergnügen  deK  TSIIig  raUgen,  iufttii  TnuMport«|  ohne  Geriudi  nnd  Stein- 

kohlcn-QuHlm ! 

2)  Schmid,  „Ueber  atmosphärische  ii^isenbabaen'*  in  Förster'»  Bau- 
Mitaag,  Jahrg.  1847,  S.  340,  3«S  etc 

S)  Arnengniid,  Pnblioetion  indnetriel,  1S4S,  p.  146  etc.  Smilee,  Livee 
of  the  Engineers,  Vol.  III,  p.  371  und  401.  Ferner  im  Fract.  Mech.  Jonmal 
1868,  p.  57  «ad  hierani  PolTteeh.  Centralblatt  1S6S,  8.  1106. 
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mit  Brunnel,  m  überall  dem  Locomotivsysteme  substituiren 
wollten.  StepbenBon's  Urtbeile  beatätigteo  sich  nachher  TÖUig, 
Bo  dass  schon  Anfangs  der  50er  Jahre  nirgends  mehr  atmo> 
tpbäriBobe  Eisenbahnen  existirten,  vielmehr  überall  die  freie 
Dampf- Locomotive,  als  bester  Motor  f&r  Eisenbahnbetrieb,  die 
Oberhand  behalten  hat. 

Späteren  Versuchen,  das  erste  System,  den  pneumatischen 
Transport  in  überall  geschlossenen  (gemauerten)  Röhren 
von  sehr  grossem  Durchmesser*),  ^ur  Anwendung  sn  bringen 
(u.  A.  in  der  Nähe  des  Krystallpalastes  bei  Sydenham  und  in 
London  nm  Waterloo-Station  mit  Cbaring-Cross  in  Verbindnng  su 
bringen),  sowie  in  New- York,  ging  es  nicht  besser,  man  überzeugte 
sich  schliesslich,  dass  dies  System  (wie  seine  Vorgänger)  th eue- 
rer und  unzuverlässiger  wie  der  Locomotivbetrieb  ist,  so 
dass  es  (holfentlich  für  alle  Zeiten)  aufgegeben  wurde. 

Glücklicher  war  man  mit  der  Verfolgung  der  Idee,  Briefe, 
Briefbeutel  und  kleine  Packete,  für  Zwecke  der  Post,  in  geschlos- 
senen Rühren  durch  erzeugte  Luftpressungs-Differenzon  zu  be- 
fördern. Nach  vüiiiergegangenen  Versuchen  des  Franzosen  Galy- 
Cazalat  gelang  es  1858  dem  Engländer  Latimcr  Clark,  den 
ersten  derartigen  Transport  in  London  zwischen  Moorgate- 
street  und  der  General  Post  Office  wirklich  auszuführen,  wobei 
sich  die  Sache  nachher  so  erfolgreich  zeigte,  dass  das  pneu- 
matische Transportsjstem  in  London  nicht  wieder  aufgegeben, 
sondern  nacli  und  nach  zu  der  Ausdehnung  gebracht  wurde,  in 
welcher  es  sich  gegenwärtig  betindet.  Clark  wandte  zur  Er- 
zeugung der  erforderlichen  Triebkraft  gleichzeitig  Verdünnung  und 
Verdichtung  der  Luft  (durch  geeignete  Maschinen)  an,  d.  h.  er 
sog  die  atmosphärische  Luft  vor  den  Transportbüchsen  oder 
kleinen  Transportwagen  (cylindrical  carriers)  aus  der  Röhre  und 
verdichtete  (comprimirte)  dieselbe  hinter  den  genannten  Buchsen 
oder  Läufern. 

Die  Londoner  Krlolge  veranlassten  zuerst  die  prcussische  Re- 
gierung  im  Jahre   1863  eine   (fast)   gleiche  pneumatische 


1)  Di«  geoiMMrt«  KrystallpAlastiSbra  war  8  M&tu  boeh  and  t,1S  ll«l«r 
brait.  (BcmbMg  a.  »,  0.  8.  7S0).  Faraor  Pdjtadin.  Centniblatt,  Jabig.  1S65. 

S.  960  unter  der  Ueberscbrift  .Londoni  poeamat.  Eiaenbahn  and  BSfanbahn 
durch  den  ThemBe-Tannel/*  Pract  Mech.  Magaain  1S67,  Daebr.  10,  p.  406; 
Jonro.  of  the  Franklin  Inat.   April  1868. 
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Depeschen-  und  Briefpacket  -  Beförderung  in  Berlin  und  zwar 
zwischen  der  König).  Central -Telegraphen- Station  (Französische 
Strasse  Nr.  Sb*")  und  der  liorse,  nachher  auch  zwischen  der 
Centraistation  und  den  Brandenburg- Potsdamer- Thoren  durch 
Herrn  Dr.  Werner  Siemens  einrichten  zu  lassen.  Diese  Lei- 
tungen blieben  auch,  bis  zur  Erweiterung,  d.  h.  Ausdehnung  des 
Systems  auf  die  ganze  Stadt  Berlin  im  unausgesetzten  Betriebe 

Das  hier  und  in  London  angewandte  System  wird  das  mit 
continuirlichem  Luftzuge  genannt,  weil  man  hierbei  eine 
coutinuirliche  Bewegung  der  Luft,  von  einer  einzigenCentral- 
stelle  ausgehend,  in  Anwendung  bringt.  Diesem  gegenüber 
trat  man  in  Paris,  von  18GG  ab,  mit  dem  sogenannten  discon- 
tinuirlichen  pneumatischen  Depeschen ■  Systeme  auf,  wobei 
keine  coutinuirliche  Luftbewegung  in  den  Röhren,  sondern 
nur  wahrend  der  Fahrt  eines  Zuges  Statt  hat.  Die  Zeit  zwischen 
dem  Abgange  der  einzelnen  Züge  (die  man  gewöhnlich  in  Pausen 
von  %  Stunde  befördert)  wird  dazu  benutzt,  die  Pressung  der 
in  grossen  Behältern  (eine  Art  Dampfkessel)  etc.  magizinirten 
Luft  wieder  auf  die  Höhe  zu  bringen,  welche  für  die  verlangte 
Geschwindigkeit  des  nächsten  Depeschenzuges  erforderlich  ist. 

Dem  Verfasser  wurde  durch  die  Munifizenz  des  Künigl.  Preuss. 
Ministers  für  Handel,  Gewerbe  und  öflentliche  Arbeiten,  Herrn 
Dr.  Achenbach,  im  Herbst  1875  Gelegenheit  geboten,  das 
Pariser  pneumatische  Depeschensystem,  seine  Apparate,  Ma- 
schinen etc.  zu  studireu,  zu  welcher  Zeit  die  über  die  ganze 
Stadt  verbreiteten  Depeschenröhreu  bereits  die  Totallänge  von 
22 '/g  Kilometer  erreicht  hatte'). 

In  den  weitesten  Kreisen  wurde  das  Pariser  System,  mit 

1)  Die  Körper,  zur  Aufuahme  der  Depeschen  uml  Briete  waren  hier  kleine 
Cyliniler,  welche  man  auf  iüiilern  mit  lenkbaren  Achsen  befestigte.  Ab- 
Uldnngen,  Basehnibangen  etc.  fladtn  deh  in  der  «ngl.  ZeHedulft  «En^eeriiig* 
vom  S9.  Mai  1868,  S.  5S1  anMr  der  Uebendirift  »Dr.  Siemens  PneonuUic 
Deipatch  System  in  Berlin 

Weiteres  auch  in  der  Zeitachrift  des  Deat«ch<Oeeterr.  Telegraphen •  Vereins 
Jahrg.  XIII  (1866),  S.  90. 

2)  Ein  betreSender  Bericht  des  Verfassers  findet  sieh  abgedruckt  im 
Hannoreischen  WodienUette  für  Handel  nnd  Gewerbe,  Jalug.  1876,  6.  866. 
Derselbe  Icann  nicht  umhin,  der  saToricommwiiden  Güte  des  ersten  Incenimra 
der  Pariser  Centraistation  (Rne  do  Grenelle,  St.  Germain)  Herrn  Bontenip.«. 
hiermit  (soweit  als  mü^iith)  r.flV'nflich  zu  ue.leiiken  Und  seinen  aufrichtigen 
Dank  tur  alle  desfallüige  Ltemühuugeu  auszusprechen. 
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allen  Minen  EinrichtuDgen  besonders  durch  Bontemps  nnten 
notirtea  wertlivolle  Buch  bekannt dem  später  noch  eine  Arbeit 
Armengaud's  in  dessen  Publication  industrielle'^)  folgte. 

Im  Jabre  1873  trat  auch  in  Wien  ein  dem  Pariser  fast 
gleiches  pneumatisches  Depeschensyatem  in's  Leben  und  zwar 
nach  den  Ausführungen  eines  üsterr.  Ingenieurs  t.  Fei  binger 
und  des  Fransosen  Crespin'),  die  jedoch  auch  mancherlei  be- 
achtenswerthe  Verbesserungen  anbrachten.  Die  bald  bekannt 
gewordenen  Erfolge  der  in  Wien  getroffenen  Anordnungen  ver» 
anlassten  auch  die  Königl.  Preuss.  Regierung,  dasselbe  System  für 
Berlin  ausführen  zu  lassen  und  zwar  so  energisch,  dass  dasselbe 
schon  am  I.  December  I87G  als  liohrpost  dem  grösseren 
Publicum  zur  Benutzung  anheimgestellt  werden  konnte. 

Ungefähr  um  dieselbe  Zeit  erhielt  auch  die  Stadt  New-York 
eine  Rohrpost.  Andere  und  namentlich  auch  grössere  deutsche 
Städte  werden  diesen  Vorgängen  folgen^). 


1)  Bontemps  (Iiwp«etenr  dm  Ugum  TtolegmpUqiNi)  ,Lm  Sj^m  TO^ 

gimphiqnes.    Adriens-KlectriquM-Pneamatiquefl.    Paris  1876. 

2)  VIii^t-Troihiime  Volume  {2.  Serie,  Tome  III),  p.  355.    Paris  1876. 

3)  EbeaUAtdbet,  p.  471,  so  wie  ia  feruolet'a  vorher  citirt«m  Werk«, 
p.  129. 

4)  Der  VerfiuMr  benutift  hier  die  Gelegenheit,  Einigee  QW  die  Erflndni^ 
der  Tanchergloeke  und  deren  jBng«ter  Anwendung  bei  der  FWndimng  Ton 

Brttcken  zu  berichteo. 

Sohon  ArisfotoleH  (Prohlfm  XXXII.  §.  5)  tiihrt  nu,  tUiss  die  'Piuoher 
eiueu  mit  Gewalt  binabgeilrtickteu  Ivessel  brauchen,  der  sich  uicht  mit  Waoser 
fiUU,  sondern  Luft  enthält,  wenn  er  gerade  hinabgelassen  wird.  Indcee  ist  ei 
BwrifUbnft,  ob  der  fcegUche  Kewel  wiriclich  Qber  dra  Kopf  dei  Tnnchen  gestOnt, 
oder  bloe  all  Ifeginn  gebraucht  wurde,  an  welchem  der  Meneeh  idne  Znflneiit 
nehmen  konnte,  so  oft  ihm  das  Bedürrni»»  zu  atbmen  dazu  nntriob 

Die  älteste  NHohricht  vom  Gebrauche  der  Taucherglocke  in  Kurojm  dalirt 
vom  Jahre  1538  (Schott,  Techiiica  curiu«a  L.  VI,  c.  9,  p.  393  und  Peruulet 
a.  a.  O.  p.  6 ),  wo  in  Toledo  vor  den  Augen  Kaiaer  Carr«  V.  und  Tiden  Tanaend 
Zei^(en,  swei  Griechen  deh  in  einem  umgekdirten  Kemd  unter  Wamer  licMen 
und  mit  einem  brennenden  Lichte,  ohne  nasA  zu  werden,  wieder  heraufkamen. 

In  späteren  .Tiibren  flTiSS.  1605,  1<>87  etc.)  holte  ninn  mittelst  der  Taucher- 
glucke  Schütze  um  dem  Meere  henius.  die  mit  verunglückten  oder  zerschosseueu 
Schiffen  auf  den  Qrnn«!  gelangt  waren,  worüber  n.  A.  im  (alten)  Physik.  Wörtcr- 
buche  von  Gehler  (LeipsiglTSl)  imAbududtte  „Taueheigloeke*  berichtat  wird. 

Ueber  in  dieiam  Jahriiandert  vorgdtommene  Yerwendungen  der  Taueher* 
glodw  wird  a.  A.  I)erichtet  im  Bulletin  d'encouragement  etc.  Jahrg.  1820,  p.  19S 
nnd  Ebendaselbst  (Cav^'s  TaucherHchifl,)  Jahrg.  1849,  p  Uli.  sowie  in  den 
Annale«  des  Ponte  et  Cbauae^,  1848,  2,  p.  14U.    Endlich  i«t  auch  anf  des  Ver* 
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n.  SpeotollM  ftber  BohrposttuMdhlnen  und  Apparate. 

A.  Die  MsBchinen  der  Londoner  Rohrpost.  Nebenstobende 
Skhte  F!g.  4Ö0  wird  hinreichen,  um  die  prindpielle  Anordnung  der  in  London 
angewandton  )tfMchinen  kennen  m  lernen,  welche  man  nch  in  dem  Generai- 


de k  Hire 'sehen  Pumpe  Bd.  IT,  8.  575)  sich  bekanntennaassen  nach  der- 
sdben  Biehtiing  lün  (In  diagonaler  Richtung  hin  flben  Krens)  Aihen  nnd 

scblieHsen.  Dabei  hat  man  eine  solche  Anordnung  getroffen,  dass  diese  Ge- 
blise  beliebig  cum  Sangen  oder  Drücken,  oder  für  beide  Actionsarten  sngleicb 


flisssffs  Bydromechaaik  §.  56  hinauweisen,  wo  batraffmde  Barachnangtn  duck- 
getthrt  sind. 

Die  allerwichtigste  Anwendung  hat  die  Taucherglocke  in  neuer  Zeit  tu  deo 
f  uudirungen  vun  Brüokeupfeilern  gefunden,  iu  Bezug  auf  welche  Anwendungen 
der  fhmxösiBche  logenieor  Triger  als  der  Erfinder  (and  zwar  im  Jahre  1839) 
bcMichnet  wird  (Pernolat,  a.  O.  p.  I).  Die  anlan  bedeatsndaa  pnattnar 
tiaehan  Fnadirangan  wurden  1845  bd  den  PMIm  dar  Straaahnrgar  Bhainbvilefca 
von*  Cas  tor  aoagafiUut,  in  adessen  schönem  Werke"  Travanx  de  navigadon  9t 
de  chemin  de  fer  etc.,  Paris  1861  fbereifs  Bil.  IV.  S.  512  hei  »len  Bagger- 
mosi'hinen  empfohlen)  die  Straanburger  Arlieiten  besprochen  und  durch  schone 
(groHse)  Zeichnungen  der  betreffenden  Maschinen  uod  Apparate  erläutert  werden. 
Uebar  die  jOngstan  pnaunatiaelian  Fondimagcn  bat  n.  A.  Banralh  Scbwedlar 
in  Baslitt,  Mitthailasvan  iai  g.  Bande  8.  MS  des  deoladian  amUielMn  Beriehlas 
aber  die  Wlanar  Weltausstellaug  von  1873  übersichtlich  galialart. 

Etwas  abweichende  Angaben,  die  geschichtlichen  Thatsachen  über  Verwendung 
dar  Taucherglocke  zur  Uhindung  von  Brückenpfeilern  betretend,  werden  in  der 
Zallsdhrift  des  Yeralns  daolacihar  Ingenieare,  Jahrg.  1871,  S.  681—084  genaeht. 
Obaa  hiarflbar  aine  Kritik  an  asQlfiMn,  eilaabt  aieh  dar  Verfbaaer  auf  die  von  Ibas 
baaehriehene  pnenmatischa  Grfindnng  dar  bohlen  guaaaiaamen  Pfdier  (Röhren) 
der  1851  Ton  Brunei  ausgeföhrten  Ghapatow-Brttcke  (BhauoT.  Archit.-y.,  Jahig. 
|9Ö1— 62,  B.  360)  hinsuweiaan. 


Fig.  460. 


Telegraph -Oftice  (»lern  Gene- 
ral-Post-Office  gegenüber)  für 
den  pneumatischen  Depeschen- 
Dienst  aumYerdichten  nnd 
Verdünnen  der  atmoepbiii- 
acheii  Luft  bedient. 


En  tiind  zwei  irrosse  Woolf- 
sche  Balancienuasciiineu  ab, 
mit  Kipanaion  und  Condensar 
tion  unter  deren  Mitte  sieb 

7wei  doppeltwirkende  Cylinder- 
gebläsmasclünen  d  und  e 
beilüden,  nnd  deren  K  läppen - 
Ventile  (nach  dem  Principe  der 
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gebraucht  werden  können  Indem  wir  hinsichtUch  Hpccicllcrc  Zeichnungen  auf 
die  luiten  notirte  Quelle ')  verweisen,  entnelinien  wir  letzterer  folgende  Angabe : 

Von  den  Darapfmaschinon  haben  die  kleinen  (Hochdruck-)  Cy- 
linder  43  '.  Millim..  die  grossen  (>48  Millim.  Dunlimesser  und  beziehungsweise 
1207   und  Kw«)  Hub.  Im  kleinen  C'ylinder  wird  gewöhnlich  nach  ■/m  Kolben- 
weg der  Danipf/utritt  abgesjjcrrt.  Die  Dampfpressung  beträgt  5  Atmosphären 
Uebcrdruck  Die  ücbläsecylinder  haben  88J>  '""  Durchmesser,  die  Kolben  194 
Hub.  Die  Zahl  »Icr  Schwungradumläufe  ist  Jb  pro  Minute,  Wenn  diese  Ma- 
Kcbincn  doppelt  wirkend  arbeiten,  so  liefern  sie  pro  Minute  33,352  Cubikmeter 
atmosphärische  Luft  von  1,70  Atmosphären  Pres.sung. 

Die  zur  Aufgalw  unil  zum  Empfange  der  Depeschenbilchsen  vorhandenen 
Apparate  (worauf  wir  nachher  bei  den  Berliner  Rohrposteinrichtungen  ausführ- 
lich zurückkommen)  gehören  dem  sogenannten  Verticalsystemo  an,  wie  sich 
diese  sowohl  in  der  englischen  Zeitschrift  „Engineering"  vom  4.  Decbr.  1874, 
p.  441  abgebildet  und  p.  442  beschrieben,  als  auch  im  vorher  citirten  Bon- 
temp' sehen  Buche  ')  besprochen  und  in  Kupfer  gestochen,  vorfinden. 

B.  Die  Maschinen  der  Pariser  Rohrpost.  Das  in  Paris  ange- 
wandte discontinuirliche  pneumatische  Depeschensystem  unterscheidet  sich  von 
dem  Londoner  continuirlichen  Systeme  noch  dadurch,  dass  die  Centraistation 
nicht  die  einzige  Quelle  der  erforderlichen  bewegenden  Arbeiten  zum  Ver- 
dichten imd  Verdünnen  der  atmosphärischen  Luft  ist  und  nicht  nur  an  einer 
Stelle  Gebläsema-ichinen  aufgestellt,  sondern  mehrere  kleinere  Motoren  an  ver- 
schiedenen Stationen  des  ganzen  Rohmetzes  im  Betriebe  suid. 

Als  Motor  benutzt  man  sowohl  Wasserdampf  als  Wasser  mit  gehörigem 
Gefälle.  Mittelst  des  letzteren  treibt  man  entweder  kleine  Oirard- (Schwamm- 
krug-) Turbinen  mit  horizontaler  Achse*) und  bewegt  damit  ein  Paar  zusammen- 
gekuppelte Gebläse  (Press-  un<l  Saug-Maschinen)  mit  horizontalliegendem  Cy- 
linder^),  oder  man  verdichtet,  mittelst  aus  entsprechender  Höhe  herabstürzenden 


welche  von  einer  Girard-Turbine  getrieben  wird,  zeigt  Fig.  451. 

1)  Pernolet,  L'Air  comprim^  etc.,  p   126,  unter  der  Ueberschrift :  „Ma- 
chines de  t^legraphes  de  Loadrea". 

2)  Les  Sjstfemefl  t^l^raphiqaes,  p.  93,  PI.  V. 

8)  AUgem.  Maschinenlehre,  Bd.  1  (zweit«  Auflage),  S  389. 

4)  Ebendaselbst  Bd.  IV,  S.  742. 

5)  Pernolet,  a.  a.  O.  p.  135  und  137,  sowie  Bontemps  a.  a.  O.  p.  293 
nnd  p.  306. 

6J  Allgem,  Maschinenlehre,  Bd.  IV,  S.  754. 


u 


Fig.  -4  51. 


Wassers  die  in  verhält- 
nissmässig  grossen  Behäl- 
tern befindliche  atmosphä- 
rische Luft*)  in  directer, 
d.  b.  in  der  Weise,  wie  dies 
anfänglich  am  Mont  Cenis 
(auf  der  Südseite  in  Bardon- 
ni'che)  geschah*). 


Die  Disposition  einer 
Luftpnmpen  -  Anordnung, 
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Dabei  ist  a,  die  Vordichtnniis-  und  n  die  Verdünnuiitispumpc  Hei  a, 
wird  durch  a,  uud  atmosphärische  Luft  augesogeu  uiid  durch  ^,  verdichtete 
Lnft  in  dieRöliren  u,  getrieben.  Bei  a  ist  dOTProoess  nmgelcebrt,«!.  1l  dorcb 
die  BobntQtsen  tt  wird  Luft  Msgetrieben,  welebe  durch  u  und  I  ens  ge- 
eigneten Behältern  entnommoii  wurde. 

Die  (lirard-Turbfne  ist  «Iurrh  den  Hiuhätaben  k  angedeutet.  In  einem 
besonderen  Falle  (Station  (-hateau  d'eau,  Anfang  des  Boulevard  du  Temple) 
beträgt  da»  Gefälle  des  vorhandenen  AufschUgwassers  12  Meter,  welMi 
die  Tnrbtne  It  pro  Ifinute  940  Touren  nwebt    Dnrcb  swei  Paar  Zabnrtder 

.  ^,  sugeiianiite  Hückwürt.sübersetzuug^  wird  dii'si- l  lulaiitszaLI  uni  '22  pro 

Minute  für  die  Kniiiuiizapfenscheihe  e  rediirirt  Wie  von  letzterer  uns.  luittelnt 
Lenkstange  d  und  llahmenwerk  bbibf,  die  ^Bewegung  auf  den  LuftpuuipeU' 
kelben  übergetragen  wird,  erhellt  hinlänglich  ans  unserer  Sldiie. 

Der  Vollstlndigkeit  wegen 
«g.  folgt  In  Fig.  Ah2  noch  dar 

Djirehschnitt  derVerdüiiimngS- 
pumpe  a.  Man  erltennt  so- 
fort, das8  mit  tt  die  Saug- 
und  mit  St  die  Dmdcventile 
besdchnet  dnd,  sowie  daas 
die  verdünnte  Luft  im  Rohre 
u  angesogen  wird.  Vm  die 
Abnutzung  de»  Kolbens  c  uu* 
flcbidlich  SU  nttchen,  ttsst 
man  hier  (wie  anch  betetta 
IM  IV.  S.  7Ö6,  Fig.  543,  um 
»lie  Erhitzung  der  Luft 
weit  als  möglich  zu  veruicideu) 
in  den  Cylinder  a  kaltes 
Wasser  t0w  eintreten^  was  toh 
y  ans  durdi  «  eingebradit  und 
scitweise  durcfa  9M  entfernt 
werden  kann. 

C.  Die  Maschinen  und  Apparate  der  Berlin  er  Rohrpost.')  Wie 
in'^en,  so  haben  die  Ingenieure  v.  F elbin ger  und  Crespin  auch  in  Berlin, 
die  Disposition  der  von  kleinen  Dan^yfoiaschinen  aa  Fig.  4.>3  betriebenen  Luft- 
pumpen j)  iiikI  q  so  getroffen,  wie  aus  nachstehender  Abbildung  erhellt 

In  der  Wirklichkeit  befinden  sieb  an  jeder  MasehineuNtation  immer  zwei 
solche  Aul'stelluQgen  (wie  namentlich  aus  der  nachher  folgenden  Grundri^atigur 


t)  Die  MasebiDsn  und  ZvbA&r  der  Wiener  fiofarpost  nntsnebeiden  sich  so 

wenig  von  der  Berliner  Anlage,  dsss  wir  (fUr  gegenwirtigsn  Zweelc  hinreiebend) 

nur  letztere  etwas  ftusführlirh  besprffhen.  hinsichtlirli  ersterer  aber  aufPernolef, 
».  a.  O.  p.  12»  (Machines  de  t^legrapbe»  deVieum-i  und  A  r  iii  e  n  n  a  u  il's  Publ 
industr.,  2.  S«rie,  Tome  III.  (1077),  p.  471  uuü  aut  die  daselbst  beigegebeuea 
sehSom  AbfaUdangsii  auf  Tafel      und  40  Terweissn. 
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460  erhellt)  oninittellMr  neben  einander,  um  in  Falle  eher  Reinlgniig,  Ver- 
packung,  Reparatur  etc.  keine  BetriebestAmng  m  vemdanea. 


Wie  num  obne  Weitefee  erkannt,  stehen  die  Pan^  anf  einem  gusseisemen 
Bocko  neben  einander,  zwischen  dessen  beiden  Ständern  die  Welle  der  trei- 
benden Kurbel  k  gelagert  ist.  Die  Achsen  der  Gebläsecylinder  p  und  q  liegen 
zwar  in  der  Ebene  des  Kurbelwarzenkreises,  gehen  aber  nicht  durch  dessen 
Mittelpunkt,  sondern  vertical,  in  gleichem  Abstände  links  und  rechts,  too  dem- 
selben vorbei,  wihrend  die  Lenkilangen  f  und  beide  an  deraelben  Warae 
(der  Kurbel  Jb)  angreifend,  die  Kolbenstangen  trüben,  die  in  gewöhnlicher 
Weise  (durch  Kreuzkopf  und  Leitbahn)  geführt  werden. 

Wie  aus  der  etwas  grö.sscr  entworfiMicn  Skizz(»  Fi«.  454  erhellt,  sind  die 
Fumpencylinder  unten  offen,  also  eiiifaib  wükend.  Die  erforderUchen  «wei 
Ventüe  rn  und  tu  jeden  Cylinders  sind  aas  flachen  Gumm^^Utten  gebildet 
Dassf  derVeidOnnangs-  und  9  der  Tenlichtnngaejlinder  ist,  bedarf  wohl  kanm 
der  Bemerkung. 

Die  horizontalliegenden  mit  Expansion  aber  ohne  ("ondi  iisarion  arbeitenden 
Hochdrn(kdanipfuia.scliin."ii  ')  (fi  .Atmosphären  Danipfpressuug  in  den  Kessebi) 
tragen  ihre  Bewegung  nicht  direct  auf  die  Luftpumpen  Aber,  sondern  unter 
Einschaltung  einee  Zahnradvorgetogee  <le^  wovon  das  iMtiOm  d  auf  der  WeUe 
des  Schwungrades  m,  das  Bade  aber  auf  der  PumpenkurbelweDe  k  befestigt  ist. 


1)  Der  Grösse  nach  sind  überhaupt  zwei  Gattungen  Ton  DampfmaMhlnan 
tofhanden.  Die  eine  (kleiD«re)  Gmttung  hat  CyUnder  tob  «64«"«  Durdumsser 
und  Kolben  von  528a«  Hab.  Die  andere  (gitesre)  Gattung  mit  Cyliaderu  von 
S15mni  Duchmcner  und  TOn  CSO  '»  Kolbenhub.  Die  Schwunpradwellen  laufen 
bei  (l«n  kleineren  Maschinen  pro  Minute  40  bis  60  Mal,  bei  den  t;r..8sereu  3  I  bis 
50  Mal  um.    Die  Dimeusionea  und  Tourensahlen  der  correspondirendcn  Luftpum- 


Flg.  46«. 


Big.  464. 


pea  sind  folgende: 


Kleinere  Oattaat« 
,  400«» 


QrtSMf«  Oattue. 

500aim 


Cylinderdarehmssser  .  . 

Kolbenhab   

Tonrencahl  pro  Minute 
Blhlaasa,  MMoUBtaMbi«. 


n.  I.  Ali. 


660  , 

so-to 


IT— S6 

87 


860, 
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Die  vorhandene  Rückwärtsübcrsetzung  betr&gt  I  :  2 ,  so  dass  sich  die  GebUiae- 
kolben  stot>  ball)  so  geschwind  wie  die  I  >ampfmaächinenkoll>on  bewegen. 

I  i'bf'r  <lit;  Luftreservoire  (Compriiuirungs-  und  Vacuum-Kossel),  womit  ilie 
Pum])eii  p  ujid  (/  in  Verbindung  stehen  und  über  andere  damit  zu&amuieu- 
hingende  Tlieile,  kann  erst  qiMer  Ausininft  fegelien  weiden,  wenn  wir  sor 
Beqnednmg  aller  Masdunen  und  Apparate  dner  (sogenannten)  Station  Fig.  460 
gekingen  imd  nachdem  (vorher)  «üikt  «Icr  sogenanten  D^eachen-  (Empfiuiga- 
und  Versandt-)  Apparate  bes(  liriel)t'u  wurde. 

Mit  Letzterem  beginnen  wir  jetzt,  iiideui  wir  die  Beschreibung  eines  der 
oomplicirtesten  (sogenannten  doppelten)  Depeaeben-Apparatea  Ueftni,  wdeiier  in 
folgenden  drei  vomchiedenen  Anaiditen,  Fig.  467  (VorderaniichtX  Ftg.  468 
(Grundriss  im  DurchMhnitt)  und  Fig.  459  (Profildnrohachnitt)  dargestellt  ist. 

Wie  schon  crwäbiit.  ist  iHoser  Apparat  ein  sogenannter  „Doppelter",  d.h.. 
er  dient  »owohi  zum  Yer»audt  als  zum  Empfange  der  Depeschenbüchsen'), 


1)  Znr  Brinnerang  an  die  mir  in 
behürde  nnd  dca  Ingenieurs  Herrn  Bontemps  getehenkten  Auftnerksamlcait  nnd 

Unterstützung  meiner  Studienzwecke,  habe  ich  in  Fig.  455  eine  der  hier  ange- 
wanüten  i^epeticiieubiicb«en  abbilden  lassen,  xu  deren  Verständaisa  folgende  üe- 
neritnng  htereidiett  witd. 

aa  ist  eine  «^Undifadie  Bttdiae  (von  krdafttfnügenQnanMdiaitten)  anaSlalil- 
bleoh,  die  zur  unmittelbaren  AufDahme  der  auf  P^^er  getehiiebenen  oder  ge* 
druckten  Depesilien  dient.  Das  eine  Ende  6  dieser  Büchse  ist  durch  einen  etwas 
gewölbten  Hoden  gexchlossen,  während  das  andere  Endo  uften,  auch  daselbst  mit 
Sdtenöflilungen  //  ausgetstattet  ist,  welche  mau  dazu  bestimmt  hat,  die  Depeschen 

■ehnel]  und  Mdht  am  der  Biiohae  ndimea  an  kSnnen. 
Nahe  dem  getehlonenen  finde  6  hat 
inautel  mit  T.edor  ä  umgeben,  so  dass  der 
/,  Durc-hmesser  ^'leich  dem  der  zweiten  ans  I.eder  7.u- 
sammengeuähteu  Uücbse  g  wird,  in  weli  heni  iiinn  ilie 
DepeschenbfichM  a  nach  deren  Fulluug  binein^cbiebu 
Uais  man  den  beiden  AoMeoniateln  ä  nnd  g  gleichen 

.,5^„  ^  Durchmesser  gegeben  hat,  ist  fSr  die  Auflage  dergaasen 

Büchse  iu  dem  Leitungsrohre  a,  und  Fig  4.'»! 
u.  460)  vua  Vortheil;  deu  äusseren  Boden  bildet  eine  Scheibe  Ä  aus  dickem  Suhl- 
leder.  Der  äussere  Durchmesser  der  Metallbüchse  a  beträgt  50  Millimeter,  ilire 
Uage  136  MÜUmeier.  Die  Lederhttlae  g  hat  dagegen  58  Millimeter  iossereu 

DurehmcMor  und  llft  HUIimeter  Lange.  Da  die 
Pariser  Depeschenrohren  einen  lichten  Durchmasaer 
von   78   MlUineter  haben,  ao  rerbleibt  awiseben 

Bttdnen  und  BShrMum&i^;  ein  Spidnnm  von  ~ 


7ig.  456. 


m  - 


B  7  Millimeter. 

Der  Schlnsa  «inea  jeden  Blehaenaiq^aa  wfad  von 

einem  Kolben  ihm  Fig.  456  gebildet,   der  mit 
I^erkappe  /  von  der  Art  ausgestattet  ist,  wie  solchaa  bei  den  Kolben  der  Ws 
pumpen  gebräuchlich  ist. 
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tndi  ilt  deiMlbe  sugleicb  »o  eingerichtet,  dm  man  ilie  Hichtiuig  der  BüchHcn- 
bew«9i]iig  «ehr  einAch  verliideni,  d.  h.  in  die  entgegengesetzte  Richtung  um- 
Mtaen  kaiin*X 


FIf.  457. 


Das  Gestell  dieses  Apparates  bildet  ein  lorftfUger  gusseiseraer  Stftnder  A 

{¥'w.  4r)7!.  auf  dessen  horizontaler  Tinehfläche  die  ans  Bronze  herf^cstellte 
BttchiMinkammer  B  aufjgeschroben  und  deren  Böden  (inwendig)  mit  üuninil> 


Von  fiut  gleicher  Anordnung  und  QrBess  sind  die  Depsadheobiichscn  and 

Hehültcr  der  Berliner  Rohrpost,  nur  dass  hier  die  letzte  oder  Schlassbüclise  ( Fig.  4SS) 
elienfalls  liolil.  il  Ii.  /.iir  AtiCniiliiin' vmi  Di'peM'lieii  licsHmint  ist  AMiiMuiij;«'!!  «lifser 
DepeKcheabtichseii  tinden  sich  in  der  wieüerbolt  citirteu  deutscbcu  lUerliiier) 
U.ius«ituag  Nr.  12  (13.  Febr.  1877),  S.  53. 

1)  Oer  VerfiMser  bsnntst  von  hier  ab  Zeicbnnngsn  und  Aeteaslfieka,  die 
ihm  in  suTorltonmender  Weise  (bei  einem  Bsanehe  in  BsMin,  im  Sepi.  1876) 
clnrch  tTerrn  Ober-Baurath  Elsasser  und  Herrn Ober-Ingtnienr  Ton  Felbinger 
snr  Dispoflition  gestellt  wurden 

Anjflerdem  ist  dem  Verfasser  auch  ein  von  Herrn  F.  Scbiiietzer  in  Berlin 
Teriksstar  Artiliel  der  deutschen  (Berliner  Bauzeituug  vom  12.  und  17.  Febr.  1877, 
Nr.  1«  nnd  14)  von  Nntaeo  gewesen,  welefaer  die  Uebecschiift  tiigt:  «Die  Rohrpost 
in  Berlin**  nnd  der  Ton  einer  Plan-Slciaae  der  Stadt  Berlin  begleitet  ist,  worin 
du  vorhandene  Netz  der  Depaachenröhm,  die  Hanpl*  nnd  Keben-Btationan  mit 
Zubehftr  etc.  TsraeiGhnst  rind. 
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l)latten  belebt  siinl.  Der  Stander  A  ist  üliriyens  auf  einem  -russeiseriieii  <hei- 
theiligcn  Rahmen  C  aufKcscbraubt,  iler  eine  im  Kussbiwleii  gebildete  Verti»-fiinf<  Z 
einfasst  und  dessen  Felder  «liirch  Deckblecbe  verschlossen  sind. 

Fig.  458. 


Fig.  iS9. 


Die  DepcRchen  -  Rohrleitun- 
gen münden  mit  ihren  Enden  D 
(in  Fig.  457  noch  besonders  durch 
den  Buchstaben   Y    am  durch- 
schnittenen Mauerwerke  markirt), 
in  der  unter  dem  Rahmen  ('  ge- 
bildeten Vertiefung  anschliessend, 
an  eine,  für  die  Aus-  mler  Ein- 
stnimung  der  Luft  in  tlen  Hohr- 
strang bestimmte  Abzweigkammer 
E,  welche  diu-ch  das  Rohrstück  F 
mit  einem  Hahne  G  (dem  Be- 
förderungahahne  1  verbunden  ist. 
Der  Hahn  G  steht  durch  ein  unten 
offenes  Rohr  F'  mit  dem  Räume 
imter  dem  Rahmen  C,  ferner  mit 
dorn  im  Stäiuler  A  angegossenen 
Rohrstück//  und  mit  einem  (dem 
G  ähnlichen)  Hahne  ./  (Permu- 
tation.shahn  genannt)  in  Verbin- 
dung. Letzterer  kann  durch  andere 
Rohre  K  und  K'  entweder  mit 
dem  Pressungsrohre  «  oder  mit 
dem  luftleeren  (Vacuum)  Rohre;», 
in  Verbindung  gebracht  werden. 
Das  Rohrstück  F  hat  eine  weitere  Abzweigung  L.  wodurch  es  mit  der 
JBüchsenkammer  B  des  Apparates  verbunden  ist.    In  dem  Rohre      ist  ein 
sogenannter  Luftbufferwechsel  M  eingeschaltet,  welcher  dazu  dient,  die  Büchsen- 
kammer B  im  Momente  des  Empfanges  mit  Luft  von  derselben  Pre.ssung 
anzofllllen,  welche  hinter  dem  Zuge  im  Rohre  D  herrscht,  um  denselben  zum 
Stülstande  zu  bringen,  nachdem  er  die  Abzweigkammer  E  passirt  hat. 


§.  ö6.  Maachiiic"  und  Apparate  Kuni  pnoumatischen  Traobporte.  58) 

Dnrch  eine  weitere  kleine  Buluruug  8toht  das  Rohrstück  H  mit  der 
AufgebelouimMr  N  der  Bflchwnkainmer  JS  in  YerUndnog.  ESh  In  dieee  Ter- 
binching  eingeeeliiltetOT  Ueiner  Dreiweghahn  O  (der  sogenannte  Anlmliwedwel), 

vermittelt  nämlich  entwodcr  ilii-  dircrte  Cumniunication  der  Aiifgebekammer  N 
mit  drr  Prpssiinp  im  Rohre  II  i«lor  durch  noiiio  zwoitr  Stolhiiifj  mit  der  atmo- 
spliari'^i  hon  l.ut't.  Zu  iHntchten  \>^l  noch.  da.s8  die  Autgebekammer  N  durch 
eine  IClappc  i'  von  der  üuchsenkammcr  abgesperrt  werden  kann. 

Die  BefördeniniTRhfthne  G  und  die  PermntatloniUUine  J  werden  dnrch 
S(  braiihennidr'r  E  hrwept.  An  den  SchrauhenNpindeln  witzen  zn  diesem  Zwecke 
kleine  Haiuirader,  di<>  in  Fi^  \',ü  mi(  (h'ni  Buchstaben  rr,  I)e/eichnet  sind,  lieber 
den  endlosen  Srhranlieu  h'tzterer  i- i<iur  betinileii  sich  an  dem  (Je'itelle  A  be- 
festigte Tischplatten  ti  und  welciie  ziun  Autiegcn  von  DcposchenbUchaen, 
SU  Schreihzwedcen  etc.  dienen. 

Unter  den  Deckplatten  der  Rahmen  C  ebd  in  dm  efauntkiideiideii  De- 
pe^chenrohre  1)  Siheibem  er^(  hlftsse  V  angebracht,  welche  durch  Zogltangen  ^ 
vom  Standpunkte  der  Mniiipulanten  leiclif  '.'eöffnet  oder  geschlossen  werden 
können  l)iese  VerMhln>>e  dienen  hauptnuchiich  dazu,  die  Rohrsfr.mge  gesell 
den  Apparat  dann  geschlossen  zu  halten,  wenn  diese  mit  den  Behältern  für 
Luftleere  der  anderen  Stationen  in  oifener  Verfaindong  stehen  and  der  daliin 
unter  Luftleere  abmsendende  Depeachenzug  bei  der  kleinen  Verschlussthfir 
in  der  Aufgebekamraer  Y  des  Apparates,  in  den  Rohrstrang  einf,'elept  werden 
stdl.  Es  ist  dies  bei  solchen  Depeschenleitunpen  von  wesentlichem  Yortheüe, 
welche  stet»  von  ZUgeu  unter  Luftleere  durchlaufen  werden. 

Diese  Linien  Ueiben  dann  w&hrend  des  ganien  Betriebes  stets  mit  den 
Behältern  ftlr  Luftleere  in  offener  Verbindung  und  werden  nur  dann  aniser 
Verbinduii!.'  gesetzt,  wenn  der  Znp  im  Apparate  eingelaofen  ist,  wodurch  die 
Geschwiiiiliiikeit  der  Züee  mit  Luftleere  Itodeutend  gr^^sier  i-^t.  als  wenn  man 
die  Voriuftentli'orung  nicht  statttinden  lasst.  sondern  erst  dann  Luft  anwendet, 
wenn  der  Zug  in  den  Rohrstraug  eingelegt  wurde. 

Die  grosse  yerschlusethllir  X  der  Btkchsenkammer  B  wird  durch  iwei 
Scliranben  an  vorspringende  Kantenrippen  der  Kammeröffhungen  gepresst 

Nicht  unerwähnt  mag  da'*  in  V'vj,  Mu  mit  dem  Üuchsf.iben  m  bezeichnete 
Manometer  bleiben,  web  hes  durch  ein  thniiies  Rohr  6  mit  dem  Aiif'geberaum  ^ 
in  Verbindung  gesetzt  und  ziu:  Angabc  der  stattündeudcn  Luitpressungen  im 
Robre  a  bestimmt  ist 

Wir  sfaid  nun  mit  den  allgemeinen  Besdirdbungen  und  Erftartennigen  so 
weit  gekommen,  da.ss  jetst  der  Empfang  und  Versandt  der  Depeschen  be- 
sprochen werden  kann. 

Zum  Zwecke  des  Kmpfanpe-,  steht  der  rermutationshahn  J  dauernd 
auf  V;u  luiui,  verbindet  also  K  mit  i/,  wozu  noch  bemerkt  werdeu  mag,  daas 
in  Fig.  457  das  Compresdonsrobr  mit  a  and  das  VaconniTohr  mit  ^  beadehnet 
wurde.  Die  Klappe  P  ist  dabei  geöffnet.  Sobald  non  ein  Zog  Ton  der  vorher^ 
gehenden  Station  angemeldet  ist.  wird  Hahn  G  so  gestellt,  wie  unsere  Figur 
erkennen  lasst.  d.  h.  derartig,  dass  er  das  Fahrndir  7)  mit  dem  Varnum  ver- 
bindet. Die  absendende  i>taUou  setzt  das  Fahrrobr  hinter  dem  Zuge  mit  der 
Atmosphäre  oder  OTentuell  nitt  dem  Gompressionsrohre  a  in  Verbindung.  Der 
anktnunende  Zog  bleibt  in  der  Regel  Unter  dem  Abiweigstttcke  S  Hegen,  was 
an  einem  stark  hOrbaren  Oerftnsche  erkannt  wird.  Findet  letitezes  Statt»  so 
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wird  der  Hahn  G  schnell  geBchlossea.  dageg^^n  ein  Hahn  bei  O  «o  gedreht, 
dass  das  Rohr  H  durch  oin  dünne«  Verbindungsrohr  n  mit  (ior  Aufgpbpkammer  JV 
communicirt,  in  Folge  dcäsen  der  Zug  in  die  Empfangsk&nuuer  Ii  eingesogen 
wild.  Hierauf  wird  dar  SeUeber  Y  geachloBflen  und  der  Babn  0  ao  gedreht, 
daaa  er  die  Empfitngakaiiiiiier  A  mit  der  Atmoapbire  in  Verbindtmg  bringt. 
Hiernach  kann  man  X  öffiien  und  die  Depeschenbflchsen  herausnehmen.  Kr« 
folgt  die  Ankunft  eines  Zuges  mit  zu  gi'osser  (gefährlicher)  Geschwindigkeit, 
so  wird  der  Halm  M  geöffnet  und  somit,  wahrend  der  Zug  durch  a  geht,  die 
Empfangskammer  Ii  mit  Luft  von  derselbeu  Spannung  gefüllt  als  hinter  dem 
Zage  herrscht,  so  daaa  eine  lanfte  Bewegung  erfolgt 

Fttr  den  Versandt  von  DepeschenbOdisen  gilt  Folgendes.  Die  KUppe 
P  ist  bestiUidig  geschlossen,  der  Schielier  V  geöflFhet  und  der  Hahn  J  auf 
Compression  gestellt,  d.  h.  dieser  durch  K'  mit  der  Rohrleitung  «  verbunden. 
Die  folgende  oder  Empfangsstation  hat  da.s  Fahrrohr  vom  L'eberdruck  befreit,  so 
dass  in  danunlben  die  Atmeqpbirenspannung  herraebt.  IHe  Depeschenblldiaeii 
werden  dnrcb  V  bi  die  Anf^ebekammer  N  gdegt,  die  nach  ebiander  im 
Bohre  a  hinabgleiten.  Darauf  setzt  man  N  durch  das  Rohr  u  und  den  Hahn 
0  mit  II  h\  Verbindung,  d.  h.  lässt  comprimirte  Luft  liiiiter  den  Zntr  treten, 
welche  demselben  den  Antrieb  giebt,  bi«  er  an  dem  Zweigstilcke  E  vorüber 
ist,  durch  welches  dann  der  Ilauptstrom  (auf  dem  Wege  «  KiJ  H,  G  und  JF) 
eintritt,  fai  das  Bohr  2)  gelangt  und  den  Zug  nadi  der  fidgenden  Station 
treibt.  Darauf  wird  der  Hahn  O  der  AbnendungsHtation  geschlossen,  während 
die  folgende  Station  ihren  Hahn  G  so  stellt,  il  i-^  mit  /'""  communicirt,  dem- 
zufolge die  I.uft  im  Fahnolire  im  Haunii>  unter  dem  Fttssboden  austritt,  dass 
Fahrrobr  also  vom  Ueberdiiicke  betreit  wud. 

FOr  gegenwärtige  Zwecke  mnaa  vomtehende  Betriebaanaeinandenelnng 
goiügen,  während  f&r  weitere  Erörterungen  dee  ganzen  Berlins  Depeschen- 
polygons auf  die  desfallsigen  ganz  speciellen  Auseinandersetzungen  vorwiesen  wer- 
den muss,  welche  die  früher  citirte  .Vrlvcit  (in  der  deutschen  Uauzeitung)  enthält. 
Dagegen  hält  es  der  Verfasser  für  erforderlich,  die  Disposition  einer  der  .so- 
genannten Maschinenstationen  dee  Berliner  Rohrpostgebietes  mit  Hulte  der 
Omndiinddne  Fig.  460  ca  besprechen  und  dadoreb  das  Verst&ndniss  der 
Torstebenden  Beschreibungen  so  weit  als  mögUcb  zu  vervollständigen. 

Die  genannte  Skizze  bezieht  sich  auf  die  mit  Masdiinen')  ausgestattete 
Station  Nr.  !•  (Oranienburgerstrasse  Nr.  30  und  .'^b).  Dampfmaschinen  und 
GebläsemaM;liinen  sind  hierbei  mit  denselben  Buchstubon  bezeichnet  als  dies 
fai  Fig.  458  und  454  geiehab.  Die  Keaael  aar  AiifiuJuae  mdicbteter  Loft 
(Compressionsappanto)  sind  mit  den  Bndiataben  nn^  nuurkirt,  dagegoi  die 
Kessel  oder  Apparate  für  Luftleere  (Vacnnmsajjparate),  die  unmittelbar  über 
erateren  liegen,  durch  die  Bocbstaben  ^^i.  Selbetversttadlich  sind  dann  auch. 


I)  Von  den  16  Stelionen,  die  beim  Besadie  des  YerfiMSons  in  Berlfo 

(Oetbr.  1876)  bei  der  Eröffnung  (Deebr.  1876)  in  Thitfgkdt  tnHa  aoUtsn, 
weien  vier  (die  Stationen  Manerstrftjisc.  f^r n  n  i  enbo rgers t ra«Be,  Ritter- 
Strasse  und  FallisüdenstraHse  mit  (l)ampt-  und  Gebläse-)  Maschinen,  sowie 
mit  den  bescbriebeoen  Versandt-  und  Empfungs- Apparaten,  die  übrigen  swölf 
•ber  nvr  nrit  Apperaten  (ebne  Maiehlnen)  anagestattat 
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den  Bezeichnungen  in  Fig.  l.')7  onteprechend,  mit  «*-  dio  Hohrcn  für  Leitung: 
dar  comprimirton  Luft,  dagegen  mit  6ic  Leitungsrohren  für  verdünnte 
Luft  benidmet  Mit  HB  iit  in  Fig.  460  der  Ort  eines  Depeeohen-DoppeU 
Appirates,  mit  IP  aber  der  Ort  eines  einfachen  Apparates  angedeutet  Di« 

Depeschenröhren  wurden,  wie  in  Fi-?.  457,  durch  die  BuchstulH^n  a,  «-  und  a* 
markirt.  Davon  communicirt  a  mit  der  Station  Nr.  8  (Börse),  a'  mit  der 
Station  Nr.  10  (Lothringerütrasse  Hr.  6Ü  und  ül)  und  niit  der  Station  Hr. 
U  (GhtnneeatniM  Nr.  H) 


«  Fig.  460. 


Jede  der  Dampfmaschinen  aa  hat  (  ylinder  von  315 "ni  Durchmesser  und 
Kolben  von  b30"""  Hub.  Die  Iwideu  bezichungs weise  ComproMiions-  und  Va- 
orani- Pampen  q  und  p  500«*"  CylindevdurdmwflMr  und  SfiOnm  Kolbenlmb. 
Yen  den  mhandenen Stinurftdem  «2  und  «hat  ersteres  59  eiserne  und  letzteres 
118  hölzerne  Zfthne.  Jeder  der  beiden  zugehörigen  Dampfkessel  hat  3200™«» 
Länge  und  I  ">80«n">  Durchmesser  und  dabei  eine  Heizfläche  von  57  Quadratmeter. 

Jeder  der  beiden  Ck>mpre88ious- Reservoire  n  und  n,  hat  20  Cubilc- 
meter  Büuüt,  jedes  der  Yaoium-Besenndre  ^  und     flMfe  18  GtaUkmeter. 

Yen  den  beiden  Apparaten  wddie  in  die  ComiHrearionsrftlire  ««  dn- 
gesdialtet  sind,  um  die  erforderliche  Abktlhlung  der  rasch  verdichteten 
atmosphärischen  Luft  zu  iK-wirken .  hat  jeder  22  Quadratmeter  Ktlhlfläche. 
Die  Anordnung  dieaer  Apparate  gleicht  den  sogenannten  YorwiUinern  der 
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Dampfkessel  (Bd.  1,  S.  566)  und  den  Flächen -Couilensatoren  der  D&mpf- 
icbiiTe  (Bd.  4,  S.  280).  Wlbrend  die  geprestto  Luft  die  dftnnea  BAbren  dofdi« 
tMmt,  weite  letitoi«  MUMbalb  tod  kaltoni  Waeier  mnepQlt. 

Ble  Rtihrloitungcn  «  and  fi  bestehen  aus  schmiedeelsenMm  geschweiMton 
Röhren  voti  74  Millimetrr  aiissprom  und  05  Millimeter  innprcm  Dnrehrnosser. 
Die  Länge  der  oiiizelncn  Kohrstücko  boträKf  ^  Motor;  ihre  Vcrbiiniuim  wird 
durch  Fl&ntschcn  und  Schrauben  bewirkt.  Damit  jeder  Rohr»traiig  einen 
voUkomraen  luftdichten  BebUtor  bOdet,  ibid  die  FUntwben  abgedreht,  mit 
Zebn  nnd  Nath  in  efaumder  gefkigt  nnd  durch  dfinne  Rfaige,  mu  ndcanlabrteni 
Kautschuk  gedichtet.  Im  Allgemoinen  werden  in  den  Rohrleitungen 
f'urven  unter  H  Motor  KrünimungRhalbmo<wer  vormieden  In  den  öffentlichen 
Strassen  liegt  die  Leitung  1  Meter  unter  der  Oberflache  im  Erdreiche. 

Die  gewöhnlicbe  Luftpresaung  in  den  Röhren  ist  dio  von  1%  Atmo- 
BpbJbraiUebardmck,  die  aber  auch  mf  2  Atmospb&ren  geeteigert  werden  kann. 
Die  Luftleere  in  den  Vacaum-Bflbren  beMgt  gewöhnlich  Atmosphifen 
nntor  ftumerem  Luftdnick. 

In  der  Regel  besteht  ein  iiauptzug  aus  15  bi«  2<>  Deposchenbuchsen, 
deren  jede  wenigstens  20  Briefe  (Depeschen)  iaast.  Die  Geschwindigkeit, 
wonie  lieh  die  Zttge  in  den  Fahnrflbren  tfl  fixrtbewegen,  beträgt  meist 

15  Meter,  im  Maximum  20  Meter  pro  Secundo.  Für  Paito  gidit  Bontemps 
die  gewöhnliche  Tra]^s])ortgeschwlndigkeit  1  Küonieter  pro  P/i  Ifinnto»  d.  h. 
etwM  aber  11  Meter  pro  becnnde  an>). 


1)  Bontempa  „Lw  BytüSbrnu  "Mlignipliiqnw*  p.  SSO  und  p.  in  (Note). 
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Nr.  1.  Zur  geschiolitlichexi  Einleituog. 

Dem  YflfffiUMr  km  zu  spat  Hpft  LVIII  dos  officiollen  österreichischen 
Berichtes  über  <lie  Wiener  Woltau^^stelltinff  vom  Jahre  1873  zur  Hand,  worin 
der  Ingenieur  Kietleli  in  Wien  die  Ornpix?  XIII,  Strassenluhrwerko  tind 
andere  Transportmittel,  mit  einer  geHchicbtlicben  Einleitung  behandelt, 
die  manche  dem  Verfinser  tmbekaimte,  interemnlB  and  weithToUe  Angeben 
enthilt 

Folgende  Notisen  dOrilen  sonidiet  ab  wOmchensweithe  Eri^bining  Uer 

anfsnnehmen  sein. 

Zu  Seile  13  unseres»  Buches  ist  der  (mit  uns  übereinstimmende)  Aus- 
Bimich  Riedeli*s  bemerkenewerth,  dam  das  an  dem  Ende  einer  Wagenadue 
ftetiitaende  Scheibenrad  (Tympanim),  dem  S^peiehenrade  (Rote)  mit  NabenbOdise 

in  der  Ertindung  vorausgegangen  ist.  Ebenso  in  der  Behauptung,  das««  das 
Scheibenrad  stets  auf  der  Achae  dee  Wagens  befestigt  war  und  sich  mit  dieser 

zugleich  drehte. 

Zu  beite  17  unseres  Buches  liefert  Fig.  2  des  Riedeli'Hchen  Berichtes 
fasofem  eine Ergftnaung, ah  daselbst ebenfidli  ^,JPrftbis^oriseberBronie- 
wagen**  beschrieben  ist.  Derselbe  wird  t«Strotweger  Opferwagen"  ge- 
nannt und  sehi  Alter  nnrh  Jahrtausenden  1»emes«<en  Es  soll  nämlich  dieser 
Wagen  aun  der  Zeit  stainmcn.  wo  Stoionimrk.  namentlich  die  Gepend  von 
Judenburg,  noch  von  den  Kelten  bewohnt  war.  Das  in  gedachter  Figiu:  allein 
sJchtbare  Wagengestdl  mht  anf  vier  Bronaerldern,  jedes  mit  8  Speichen  atis< 
gestattet 

Seite  66  unseres  Buches,  wonclbst  von  Segelfuhrwcrkrn  dir  Rede  ist.  er* 
g&nzen  wir  dnrrh  die  nachstehende  Abbildung  Fig.  4G1,  die  einen  i^hoU&n- 
dischen  Segel  wagen"  aus  dem  Jahre  1608  darstellt. 

Der  Yerfksser  entlehnt  die  Abbildung  der  im  Verlage  von  Payne  In 
Leipsig  erscheinenden  Zeitschrift  Jhä  neue  Btotf*  (Nr.  2,  1877),  woselbst 


Digitized  by  Google 


586 


Nftchtrige. 


behauptet  wird,  dass  der  berOhmte  Philosoph  iind  Astronom  Gassendi  (geb. 
lbS2f  fest  1655)  dies  settsame  Fahraeug  in  HoUand  im  Betriebe  gesehen  habe. 

Durch  Abnahme  der  Räder  sei  dasselbe  zu  einem  Boote  umzuwandrla  gewesen. 

Zu  Soif  0  iiX  werde  aus  dem  vorlior  cifirfni  I? iodoli 'schon  Borichfe  die 
ErjiäiizunK  tffiiu't.  dass  ein  dcrarfiiifr  (hei  IÜimIoü  Fiir.  4  in  geometrischer 
Darstellung  gezeichneter)  .Schubkai  rtu  aul  der  W  iener  Weltausstellung  von  1H73, 
ans  China  eingesandt,  in  finden  war. 


Fig.  461. 


Seite  4>9  ist  Note  3  unter  Literatur,  das  dem  Verfitsser  erst  in  jüngster 
Zeit  bekannt  gewordene  Werlc  ^Les  moyens  de  Transport,  appliqiite  dana 

les  miiiPN.  los  usiu»>s  et  los  travanx  puhlios  cto  "  nachzutra^ren,  welches  Alfml 
Evranl.  ItiL'ftiieiir  <lo  la  Coinjiafniie  (U's  Fori.'<*s  de  Chätillun  et  r'»»niinontry 
znni  N'ortu'^oi  Imt  nml  l)oi  Handry  in  Taris  orsrhionon  ist  I>er  1.  Bd.  datirt 
von  I.S72,  waluend  der  ;:te  noih  unvollendet  m  sein  scheijit,  wenigstens  fehlt 
der  BiUiothelc  des  Hannoverschen  Polytechnilrams  aar  Zeit  (1877)  noch  der 
SchlnsB. 

Leider  hat  dies  "Werk  den  Verfasser  der  Alldem.  Ma>rhineiiIohro  nii  ht  so 
befriedigt,  wio  or  Tinrh  dem  Titel  dovsolhon  crwarlcfc  Das  Qanxe  bietet  2U 
wenig  ^euen  und  leidet  an  der  erturderliciien  belbstandigkeit. 
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Nr.  2.  Zu  den  StrasBonfuhrwerken  der  Gegenwart. 


nio  Soite  77  Noto  1  vorsprochpiio  Abbildung  r-inos  Hathmann'schfn 
Arkorwagons  kaun  der  Veiias'^fT  deslmlb  nicht  lioforii.  weil  ilini  nur  ciiie  pcr- 
spectivische  Figur  zuging,  iilciit  aber  eine  geometrische  bkizzc  udcr  Zeichnung, 
um  eine  Erg&iumng  der  DanteUung  dM.Erfnrtor  Ackerwftgenft  S.  72  dieaes 
Budei,  sn  bieten.  Einen  Preiscoannt  oqiiBff  der  Terflkner  ebcmfrlb  nicht 

Zu  Seite  02  ist  dem  Verfosaer  dnreli  die  Firma  Morkcrt  (Simonshani 
bei  Vohwinkel)  die  Benicrkuntr  zufregangen.  dass  Fi«.  W  keine  Sacklttrre, 
sondern  eine  sogenannte  iluuskarre  darstellt,  dass  jedoch  die  Fabrik  auch  Sack- 
karrcu  wie  Fig.  402        natürlicher  Grösse)  in  verschiedeuun  Grössen  liofeit. 

Eine  recht  nreckmAsaige,  freilich  etwas  tbeuere ')  engUsche  Karre  f&r 
gleicho  Zwecke  zeigt  die  folgende  Figur  463.  Man  edEennt  sofort,  daas  man 
Uer  ein  Hebieng  in  Anwendung  gebracht  hat»  wie  ans  ebem  in  Nuthen  Um- 


fendcn  Fahrstuhle  besteht,  der  ibirrli  Kette  und  Handkurbel  gehoben  und  ge- 
senkt werden  kann.  Offenbar  wird  liicrdnrch  da^  Aufheben  (.chwerer  Sacke 
sehr  erleichtert,  die  man  vorher  mit  dieser  Karre  an  einen  bestimmten  Ort 
transportirte. 

Unter  der  Ueberaehrifb  „Schiittage*'  enth&lt  £vrard*8  vorher  erwtimtes 

(allerdings   nicht  sehr  gelobtes)  Weric  ,.Les   Moyens   de  TranqNNTt  etc.**, 

p.  168 — 182  fast  ledi/jlich  mir  Aii>-/ni:e  an->  folircnden  S«hriften: 

V.  Jägerschmid,  .^Handbuch  für  iiolztransport  und  Floti»we)ien".  Karls- 
ruhe 1827. 

C orneboi 8,  »Notice  inrles  ehemina  de  schütte  dans  la  vaUdedeMmuter^. 

Abhandlung  in  den  Annales  forestieres  ete  8.  Serie  1854,  p.  289. 

Michicls  &  Schüler,  ,,Les  BAchorons  et  les  Schlittenn  dee  Yoages**. 
Strassburg,  chei  Simon.  (Ein  Album  ohne  Jahresangabe.) 


1)  Dit  HildedMimer  Fabrik  iaadwirtlisehafU.  Hasehinm  und  Oerith«  Ton 
E.  Ahlborn  lletarl  diese  Sackkam  mit  Hebieng  ln|  Frelse  von  7>  Mark, 


Iiastftüirwerke. 


Hg.  4Ai. 


Fig.  4*3. 


Digmzed  by  Google 


588 


Nachtrage 


Nr.  3.  Zu  den  Strassenf Uhrwerken  der  Gegenwart. 


Zur  Krfulluiin  dos  Seite  1  Note  I  f,'oy;chPiicii  Vorsproclions  über  M)ge- 
uannte  Landauer  zu  bcrii  litcii.  deren  Vurtlertheil  riiigMuii  mit  iila»  vcreehen  ist, 
werde  N*cfartelieiideB  mitgetheilt  ).  Bereits  1867  bei  Gelegenlieil  der  Pariser 
Atmtelhmi;  prftsentirte  der  WagenfiUirilauit  Menffelbier  in  Aachen  einen 
Landauer,  woltci  die  Seitenscbeiben  nach  oben  au  das  Verdeck  ffckl^tpt  worden 
nnd  Bich  mit  diesem  zusammen  unter  dem  KutsrltprlMx  ke  lepfton. 

Im  Jahre  |H7(i  (rat  daire<j;en  f.olnier  in  Wien  mit  «'iner  pan/  neuen  Vt- 
dcckconstruction  auf.  wonach  das  Vorderverdeck  Kchicf  nach  vorn  iibergcklappt 
wird  and  sieb  unter  d«n  Bodce  snsaaunenlegt,  welcher  letzterer  mit  einen 
CluumUr  versehen  ist,  damit  er,  nach  rom  fibergeldappt,  daas  Verdedr  jNUsiren 
lAsst.  Die  vorderen  Soitonacheiben  werden  dabei  einfach  an  die  dem  Boi-ke 
zugekehrten  Schell »en  treklappt.  wozu  entsprechende  f'hamürc  vorhamlen  sind, 
die  eich  mit  den  ersteren  zusammen  unter  den  Bock  legen.  Beim  Niedcrietien 
des  Yerdecka  kann  ein  gegeuKeitigeK  Verschieben  der  einzelnen  Theile  auf  ein- 
ander nnd  eine  danras  entstehende  Beeintricbtignng  derselben  nicht  eintreten. 
Unsere  Quelle  bezeichnet  diese  Construction  als  höchst  Nolid  und  hinsichtlich 
dec  raschen  Oeffnens  mid  Schliesscns  jener  der  gewöhnlichen  Landauer  an  Be- 
quemlit  likcit  nicht  nachstehend. 

Ebentalk  8eite  1'62  wurde  da.s  Nachliefern  von  Abbildungen  derjenigen 
Lmidoner  Droschken  und  Beisewagen  zugesagt,  welche  dort  unter  dem  Namen 
»Hanson"  bekannt  und  beliebt  sind.  Der  Verfiuner  entspricht  dieser  Zusage 
mit  folgenden  beiden  Abbildungen  Fig.  4H4  und  4(>5,  welche  er  der  bekannten 
Wagenfabrik  von  Thorn  in  Norwich  verdankt. 

Fig.  AM  ist  der  iianieutürh  in  London  j:eltniiuhliche  ..Single  Broug- 
ham  Hansom",  dagegen  Fig.  i^b  der  ..Hansom  für  Reisende".  Ersterer 


wird  im  Thorner  Preiscourante  zu  Hi^  bis  ItO  Gulneen  (I69Ü  bis  2310  Mark), 
letzterer  zu  70  bis  95  Guineen  aufgeführt 


l)  Professor  Herrmann  Im  amtllehen  dentsehsD  Berichts  äbsr  die  VHensr 
WeltaasslsUnai  i»  J«hrs  1878,  Dd.  n,  &  184  sie. 


b.  Luxusfuhrwerke. 


Fig.  464. 
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Au-^nilt  III  Itriiiit/t  der  Vorfansor  «lio  (Jplr^'oiilioit.  auf  einen  liUxusscliHtti'ii 

der  Finua  Lickuiidori  iu  Lemberg  auluiuiksain  Mi  uiachca,  wuvuii  Kideii 

Fig.  A9b. 


(«.  a.  O.  &  88)  eine  AbbOdong  liefert   Derselbe  unterscheidet  sich  von  dem 

gewöhnlichen  Schlitten  dadurch,  dass  er  neben  den  mit  dem  Gestelle  fest  ver- 
bundenen Ncbmalon  schmiedeeisernen  Schlittenkufen  autli  noch  lireitere  Knfcn 
hat.  die  dem  grösseren  oder  Kerinjioren  Schneestainie  antrepasst  werden.  Die 
breiteren  Kufen  koimeii  mittcLit  einer  am  KutJicherbocke  befestigten  Kurbel 
beaehnngsweise  aofjgehoben  und  niedergelusen  werden. 


Nr  4.  Zu  S.  174.  Strassenlocomotiven  betretend. 

Der  Verfasser  erfüllt  durch  diesen  Narhtras:  vorerst  das  (S.  174,  in  der  Note) 
gegebene  Versitrcclien.  eine  jfeomctrisfhe  Skizze  einer  neueren  Fe w  1er- 
scheu  StraiiseiUucumotive  zu  liefern,  ergänzt  aber  auch  damit  zugleich  Fig.  490 
des  n.  Bandes  and  die  betreffimden  MittheOnigen,  vekbe  daselbst  &  600  (zweite 

Auflage)  über  den  Dampf- 
Haide-  P f  I  n g  zu  Zwecken 
der  Forstcnltiireii  in  der 
Pruviuz  llaimover  gemacht 
worden  *)i 

Die  erwUmte  Sldue 
Fig.  466  bedarf  (nach  den 
Fnirtemnfjen,  die  bereits 
von  S.  107  175  gegen- 
vrartigen  üandcs  gemacht 
wurden,  nnr  der  Angabe, 
dass  diese  Strassenlocomo- 
tive  mit  doppeltem  Zahn- 
ratlvorgelege  «  und  ß  für 
langsameren  Fortlauf,  und 
flir  schnelleren  Fortlaof 


1)  Noch  SpeeieUerss  findet  rieb  im 
Gewerbe  foss  80.  Jnni  1877. 


HaanoTStsohen  Woebenblatle  Ar  Handel 
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Mtgeatettet  ut  Ein  noch  andere«  Zahnndpaar  yi  bleibt  dabei  in  steten  Ein- 
griffe und  veranlaaHt  den  L mlauf  und  die  fortschreitende  Ikwegung  der  ^^rossen 
Triebräder  p(»  von  <)4  Zoll  (enj^l.)  Durchmesser  und  von  'lo  Zoll  Felgenhroite. 

Zum  Zwecke  von  nanipfrulturen  mittelst  ('ultivatoren,  Balaiicier-Dampf- 
Pdügeu  (lid  Ii,  S.  5iX),  zweite  Audage),  wobei  mittelst  zwei  Strasseiüocomo- 
tiven «)  etc.  (wie  Fig.  466)  zugleich  gearbeitet  wird.  Wie  Bd.  II.  Flg.  &00  ist 
hier  auf  der  Khuumipfiniwalls  (des  Schwungrades  m  und  der  zugehörigen  Dampf- 
mUHchine  afre)  ein  K^lradgetriebe  (18  Z&hne)  befestigt,  welches  mit  den  Zähnen 
eines  prösseren  derartipeu  Rades  (30  Zähne)  im  EingriÖe  ist  und  die  Bewegung 
vertical  abwärts  auf  das  kleine  Stirnrad  e  (13  Zähnen  übertratrt.  wodurch  end- 
lich das  grosse  Stirnrad  /  (91  Zähne)  zum  Umlaufe  gezwungen  wird.  Mit 
letxterem  Rade  auf  derselben  Achse  dtst  fest  (und  mit  dem  Radkranze  geeignet 
verbunden)  die  cylindriscbe  Trommel  auf  doen  Umfange  sich  das  Einzel- 
(Stalihlraht-)  Seil  auf-  und  abwindet,  an  welchem  das  Bodenbearbeitungainstm- 
ment  befestigt  ist. 

DerVec&sser  berichtet  nach  dieser  Erörterung  einen  ganz  spedeiien  Fall, 
nimlich  aber  das  Aufforsten  der  Haide  mittelst  des  Fowler*8clien  Üampf- 
pflnges  unweit  Neustadt  am  Babenberg«  (Prorlnz  Hannover),  welches  er  Ge- 
legenheit hatte,  gehörig  zu  beobachten. 

Vorher  erwähnt  derselbe  jedoch  noch,  dass  nach  den  allemeuesten  ihm 
gewordenen  Mittheihiii^rfii.  ilie  S  17 1  und  172  besprochene  und  theilweis  em- 
pfohlene Verwendung  von  Gummi  zu  den  liadumfängen  der  Triebräder  iigeud 
welcher  Stnunenlooomotiven,  gknilicb  aufgegeben  worden  ist. 

Jede  der  beiden  bei  Neustadt  arbeitenden  Strassenlocomottfen  ist  ein- 
cylindrig,  hat  Kolben  von  8'/^  Zoll  engl.  (=  21,<)  Centiraeter)  Durchmesser 
und  von  12  Zoll  (=  SO.f)  Centimeter  Hub)  l>*  r  Kcsseldampfdruck  beträtet  bei  . 
normaler  Arbeit  lÜO  Pld.  pro  (^uadratzoil  englisch,  wobei  die  Welle  des 
Schwungrades  m  pro  Minute  circa  240  Unüftufe  macht,  m  dass  sich  die  Dampf- 
kolbengesehwindigkeit  an  2,40  Meter  pro  Secunde  berechnet. 

Nach  diesen  Wertben  ergiebt  sich  der  resultirendo  Kolbendmck  (wenn 
man  l&  Procent  Spannnngsverlust  durc  Ii  Drosselung  rechnet)  zu 

21%  Kilogramm. 

Für  die  theoretische,  mechanische  Arbeit  ~  des  Dampfes  erhält 
man  hiernach: 

«  a  %m  X  2|40  =  &270  Meter-Kilogramm, 
oder  nach  Maschinenpferdekriften  =      i.ä  7&*«k)  gerechnet: 

^=T  =  '«^ 

Nimmt  man  hiervon  recht  wenig,  d.  h.  die  Hälfte,  ab«  reelle  (wirldich 
geleistete)  Arbeit,  so  erb&lt  man  für  redle  (effisctive)  Ansah!  v4mi  Msadi&ien- 
pferdeloftftMi  :b  2f f  :  4 

2V,  :^  0,f)  .  70  =  35. 
Fflr  die  indicirte  Zahl  von  Maschinenpferdekräften  =  H,  könnte  man  etwa 
setscen: 

Jr#  =  0,68  .  70  =  47,6. 
Wird  femer  angenommen,  es  würden  durch  die  Debersetnmgen  der  Ar- 


1)  Das  sagsnaiints  sweiapinaig«  M— chinsusyslem. 
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beiten  von  der  Dampfmaschine  auf  die  Seiltrommel  g.  bei  der  verhäitnissmässig 
grossen  Geschwindigkeit,  etwa  10  Procent  der  effcctiven  Arlieit  verloren,  so 
würden  circa  32  Maschinenpferde  o<ler  2400  Meter-Kilogramm  auf  das  Zugseil 
ubergetragen. 

Da  nun  (am  22.  Juni  1877)  die  Seilgcschwindigkeit  zu  1,20  Meter  er- 
mittelt wiwde,  so  resultirt  hieraus  eine  Seilspannung  (ui  ruinier  Zahl)  von 

-j      =:  2000  Kilogramm. 

Da.<4  betreifende  Stahldrahtseil  hatte  '/^  Zoll  Durchmesser.  Bei  .'><)  bis  60 
Centimeter  Tiefe  und  Breite  des  durcharbeiteten  und  umgewandten  Erilköri)ers, 
wurden  pro  Tag  (bei  sogenanntem  TotalptiUgen,  d  h.  völligem  Umbrüche  der 
Haide,  nicht  Streifenpflügen)  circa  IV,  bis  2  Hcctaren  aufgeforstet.  Bezahlt 
wurden  für  diese  Arbeit  (Alles  in  Allem)  DO  Mark  pro  Hectare. 


Nr.  5.   Eisenbahnfahr  werke. 

a.  Kuppel-  und  BufTer- Apparate  für  Seeundär-Bahnen. 

Zu  Seite  iTi,  258.  2B1.  2<)2  etc..  die  Kuppel-,  Zug-  uiul  Buffer- 
Apparate  der  Ei.senbahnwagen  betrcfteiid,  folgen  hier  nachträglich  Notizen, 
welche  sich  vom&mlich  auf  das  söge naimte  Einbuffor-  oder  Centralbuffer- 
System  beziehen,  von  welchen  bereits  S.  550,  nur  vortibergehend,  die  Rede  war. 

Die  Anonlnung  eines  einzigen  Buffers  an  jedem  Wagengestellende  statt 
der  allgemeinen  üblichen  zwei  Buffer,  scheint  zuerst  auf  der  Vcrsailler  Eisen- 
bahn (linkes  l'ferX  der  Vereinfachung  wegen,  versucht,  nachher  aber  wieder 
verlassen  worden  zu  sein  ).  Erst  beim  Betriebe  sogenannter  schmalspuriger 
'Locomotiv-Bahncn,  kam  man  wieder  auf  das  Einbuffersystem  und  der  damit 
zu  verändernden  Kupplungs-  und  Zug-Apparate  zurück  und  zwar  mit  Erfolg. 

Zu  einer  besonderen  Ausbildung  gelangten  tlie  betreffenden  Anordnungen 
und  Constructionen  erst  bei  den  norwegischen  Seeundär-Bahnen  durch  <leren 
Oberingenieur  Pihl.  wovon  sich  Beschreibung  und  .Vbliildungeu  in  der  unten 
citirten  Quelle  vortinden  ).  Nachher  bemühten  sich  auch  andere  Eisenbahn- 
Techniker  um  deren  Construction,  wonniter  namentlich  die  des  lngonieiu*s 
Klunzinger  der  schmalspmrigen  Montanbahn  von  Rostokcn  nach  Marksdorf 
in  rngara*)  l>eachtet  zu  werden  verdienen.  Sowohl  bei  den  FibTschen  als 
Klunzinger' sehen  Constructionen  fanden  sich  eigentlich  noch  ^eine  Art  von 
Bufferköpfen  vor.  die  aber  bei  den  Wagen  der  allerjüngsten  mid  sehr  be- 
arhtensworthen  Schmalspurbahn  von  Ocholt  nach  Westerstede,  im  Gross- 
herzogthum Oldenburg,  auch  in  Wegfall  gekommen  sind**). 

Fig.  4H7  und  4(>8  zeigen  letzteres  Kupplungssy.stenj.  beziehungsweise 
im  Längendurchschnitte  und  Gnmdrisse.    Kupplungs-.  Zug-  und  Sto.'is- Apparat 

1)  Heasinger's  Ilnndlmch  etc.    Zweiter  Band,  S.  241. 

2)  Ebendacelbst  S.  242. 

3)  Organ  für  die  Fortochritte  de«  Eisenbahnwegens.  Jahrg.  1876,  S.  70. 

4)  Buresch  (Geh.  Oberbtiurath  in  Oldenburg)  in  der  Schrift:  „Die  schmal, 
sparige  Eiscnbaba  von  Ocholt  nach  Westerstede.**    Hannover  1877,  S.  46. 
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liegen  hier  in  derselben  geraden  Linie  CA  derartig  angeordnet,  daas  sich  an 

dem  liinteron  Ende  des  oinon  Wa«;«^iis  ,1  dor  Kupnolhakoti  K.  und  an  dem 
OWreapondirenden  vonlereii  Kndc  des  aiideron  Wai^cns  dor  erfürdcriirho  Z  u  r- 
und  Buffer  -  Apparat  FG  botindot.  F  ist  dabei  eine  sogenannte  Sclmecken- 
(Bailllc-)  Feder,  von  der  Art,  wie  solche  bereites.  21U  und  25b  abgebildet  und 
beaproehen  mnde.  Bei  der  hn  gegenw&rtigen  Falle  getrogenen  Anordnung 
«hrlct  die  Feder  F  lowohl  gegen  Zog  ab  Druck  (Stosa)  und  macht  mgldch 
die  gewöhnlichen  Baffer  gaoa  entbehrlich. 


Fig.  467. 

A  J 


Der  Knppeihakan  1?  nmfasst  beim  Niederfallen,  in  der  geaeiehneten  Lage, 
daa  hreiillSmiig  nbgemndete  Ende  einee  OuaaeiMniatttckea  m,  welches  mittelst 

zweier  Bolzen  oder  Zapfen  (mit  NietkApfen)  n«  in  den  Winden  der  topf-  oder 
kelchartigen  Hübe  (i  liefest i^'t  ist. 

Krsichtlich  ist  dabei,  da^s  der  Aj)|)arat  für  das  Aiikuppebi  st'It)>t  wirkend 
ist,  während  da»  Loükuppebi  nicht  ohne  das  ik*dienungspen«unal  geächeben 
kann.  Das  Heben  des  Knppelhakeos  B  erfolgt  entweder  durch  directee  Um* 
faiiHen  mit  der  Hand,  oder  dnich  daa  Aniiehen  dner  Ue&ien  Kstte  die  doreh 
eine  Oefliiung  der  Plattform  ./  reicht.  Einen  sehr  wichtigen  Bestandtheil  dieser 
Kuijplung  liildet  eine  kräftige  Kette  p,  an  deren  freiem  Knde  eine  eiserne 
Kugel  r  befestigt  ist.  Man  begreift  leicht,  dass  diese  KettcnkiiL'el  erst  erhoben 
und  nuückgeworfen  werden  muss,  bevor  die  Loskupplung  erfolgen  kann. 
Als  Nothkniiidmig  sbd  Ubilgens  an  Jedem  Wagenende  noch  iwei  (in  nnserer 
Figur  weggelassene)  Kettchen  mit  Haken  Torhanden,  die  man  aber  nnr  dann 
einhängt,  wenn  die  Hauptkupplung  beschädigt  ist.  Nach  den  Versicherungen 
in  unserer  Quelle  >)  haben  sich  bis  jetst  alle  diese  Anordnungen  voUstindig 
bewahrt. 

1^  Oberbaoratk  Boreach  a.  a.  O.,  S.  «6. 
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SchliessUch  wäre  uocli  der  Zug- uudKin*Baffer>Vorrichtuiigen  bei  der 
sehiiMbpurigeii  BrOUtiial-EiBeiitelin  n  gedenken,  weM  der  Bnffer  swar 
anch  in  der  Mitte  dee  Wagenbalkens  (als  Ccntralbuffer),  jedoch  144  Millimeter 
über  der  dorchgehenden  7ui?stan(;e  mit  dem  Znghekffli,  angetwaclit  ist.  Nä- 
heres hierüber  in  dem  nnti'ii  notirton  Werke'). 

Dass  da»  Ein  buil  er  System  die  Vorzüge  der  Einfachheit  vor  dem 
Dpppel-  oder  Zwei-BoABr-System  ftr  iddi  liat,  üt  namentlich  Oberall  da  nnbe- 
swefifolt,  wodieBoffBrentfemimg  »o  groes  iit,  wie  man  de  gewdlmliGh  auf  dem 
Continente  vorschreibt ' ).  Bei  dem  EinbpfliMMyBteme  i'v(<A':t  namentlich  in 
>('}iarfi>n  Cnnrii  ein  riK'lir  centrAlor  StoHs.  90  wie  Bach  dtttt  Ein-  und  Loe- 
Kuppt'lii  ohiu"  (ietiilir  loirlitt'r  crfoliii'n  kann. 

Iii  den  GruiidzU^en  für  die  Gestaltung  der  secundareu  Hsenbahncn.  auch 
den  BeadilllSBen  der  Constanser  TedmOror-Versammlong  (Juni  1876),  wird 
§.  69  die  Anwendimg  dee  Einbuffneystenies  besonders  empfinden. 

b.  Zabnataiigeii-Biaenbaliiieii. 

Durcli  die  finanaielle  Verlegenheit,  In  welche  dieOotthardsbahn  mit  ihrem 
prqjectirten  14920  Meter  langen  Tunnel  swischen  Ooeschenen  und  Airolo  eine 

Zeitlang  gerathen  war,  wunh  ii  inain  Ik  iIim  Projecto  empfohlen  und  verthoidigt, 
wrlrhc  dio  Hahn  ktirzor  und  somit  wohltoilor  machiMi  <^(>llt<Mi.  I)a.s  boarhtungs- 
w  ort  liest»'  diwer  Project»-  ist  wohl  der  Vorschlaft  des  oli('niali'_'i'ii  Huuleiters 
der  lireuucrbahn,  dos  Bauraths  Thommen^X  <lie  Bergstrecken  anstatt  mit  2b 
Us  27  pro  Mille  (Vw  his  ly't,)  Maadmahrtelgung,  hehn  Betriebe  mit  Adhftsions- 
Loeomotivfii.  mit  45  pro  Mille  (Vv^)  als  Zahnstangenbahn  zu  bauen  Obwohl  der 
Oberini^eiiieur  der  Gotflianlhahn.  Herr  Ilellwau'.  diesem  Projecte  ganz  ent- 
achieden  und  gewiaa  mit  Recht  gegentiber  getreten  ist*),  so  i«t  doch  dadurch 


1)  Heuainger*«  HaDdbnohfürBpedelleBlsenbabD-TechiiikfBd.  II.  (aweite 

Auflage),  S.  2i2,  mit  Abbildungen  auf  Tafel  XI. 

2)  Nacti  ilcn  Constanzen  Vereinbarungen  deutsilier  Kisenlt.thntechniker 
(§.  146)  euU  Uie  horizontale  Entfernung  von  ButVermittc  zu  Buäertnitte  (bei 
Normal-Spur-Babnen)  1,750  Mater  betragen. 

8)  Die  Gottherdbahn.  Bemerkungen  inr  Refbnn  diese«  Untsmebroens. 
Wien  1877  (Verlag  von  Lehmann  &  Wentzel). 

4)  In  der  Zürcher  Zeitsclirift  .  Die  Eiscnhnlin"  vom  22.  .luiii  1877  nelair_'t 
Herr  Hell  wag  nach  gründlicher  Erürtemng  der  Thommen' sehen  Projecte  zu 
folgendem  Schlosiie: 

«Herr  Thommen  bat  tkih  sein  Urtfaeil  ohne  specieUe  Kenntnias  des  Ter- 
rains, der  localen  Verb&Itnisse,  sowie  de«  reichhaltigen,  durch  vialjübilge  Arbriten 
beschafTten  Materials  on  Studien,  Plänen,  Projccton .  Horeclinnnf.'pn.  Erfahrnn'^eo 
und  Hoohaelitun^^en  gebildet:  deshalb  geht  er  von  irrigen  Annahmen  aas  und 
gelangt  zu  t'alächen  Öchltusen. ' 

„Das  Tomebmliehste  Fundament  seines  Beformgebftudes,  die  Voraussetsnug, 
daw  mit  der  Erhöhung  des  Stetgungsrerbiltnisses  der  Beiglinien  Ton  25  und  %1 
pro  Mille  auf  45  pro  Mille  eine  Ersparung  von  etwa  25  Millionen  l-'raalmn  ge> 
macht  werden  könne,  bleibt  gegenüber  den  Ergebiiissen  positiTer  Erhebungen  und 
Kühl*» «II II,  .Muai liiii«»tebre.    III.   t.  Aull.  3g 
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das  IntereMe  für  Z&hnstangeiibalmen  wesentlich  geetiegen,  so  dm  nachfolgende 
MittbeOangen  von  metmeitigein  Iniereflse  sein  dflrften.  Zaenft  «anfo  erwilmt, 

dass  das  engUsche  Journal  Enfineering  vom  1.  Juni  1877  (8.  413)  nenn  sehr 

hübsch  geziM'chneto  Fif^iren  (Skizzen)  von  ZahnstÄncren-Locomotivon  des 
Riggenba ch 'ächeu  Systemeti  enthält.  Bei  drei  derselben  (Wasseralfingen, 
RQti  und  Rorschach-Heiden)  hat  man  die  Einrichtung  getroffen,  das«  die  Zahn- 
nd-Looomotiven  auf  den  BahnatredEen  ndt  geringer  Steigung  al»  AdUkdona- 

IjQComotivon  benutzt  werden,  d.  h.  die  betreffenden  ZahiirrKlor  gehörig  ans- 

gertU'kt  und  erhoben  werden  können.  Sodann  v('rd;iiikt  der  Verfasser  der  Gate 
des  lierrn  Riggenbach  nachstehende  Tabelle,  die  ohne  besondere Krklanmgen 
verständlich  ist. 

Banehnnn^'eD  nicht  bestehen;  diese  Ersparung  wird  erst  er/.ielt.  wenn  die  Stei- 
gung >iiß  nut"  70  pro  Mille  f  , ,  erhöht  wird,  deshalb  ist  atu  h  für  <lip  Oofthard- 
babn  die  ganze  mühsame  Keclame  für  da«  Zahnradsjstem  wirkungslos.,  denn  die- 
8M  System  ist  bei  einer  Bahasteigung  vuu  y,^  fiir  eine  Weltbalm  schwerlich 
noch  binrdchend  IcifttongisfiUiig  an  adoptiren,  trenn  es  sngileiefa  betriebssicher 
bleiben  soll.** 
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Nr.  6.  Luftoompressionsmaschiaen  betreffend. 

Der  Verüüsser  benutzt  die  Gelegenheit,  einen  Irrthum  zu  berichtigen,  der 
Bteh  im  IT.  fiuide  diesM  Werkes  8.  756  trorgeftuiden  liat  Die  daseilMt  Flg. 
548  abgebildete  LnfteompreeBieniiinaiichine  ist  nicht  die,  welche  seiner  Zeit 
Sommellier  am  Mont-Cenis  und  zwar  in  Modanc  in  Anwendung  brachte, 
Bondern  eine,  wolrho  von  Sie  vors  Ä-  Co  zu  Kalk  bei  Köln,  fÜt  den  tiegen- 
Ort-ik'liacht  unweit  Saarbrück  geliefert  wurde. 

Die  genannte  Sommellier'Bclie  Muchine  ist  naehstelieiid  in  Fig.  469 
Bkizzirt  und  iwar  entlelmte  der  Ver&sser  dieselbe  dem  vorerw&hnten  Werice 
Pernolet's  (L*Air  comprim«,  p.  399,  Fig.  119). 


Zum  YenttaidnisB  der  Figur  wizd  es  liinreichen^  aufmerksam  zu  machen, 

dass  hier  zwei  völlig  getrennte  einfach  wirkende  LuH^umpen  AA  vorhanden 

sind,  doroji  KidluMi  Ii  Ii  dun  b  kaltes  Wassor  in  den  vorticalon  Röhren  CC 
gehörig  gekuldt  werden.  Vorhanden  sind  oberwirt»  zwei  Gattungen  vonJiaug- 
▼entOen  «r«  und  ^pi,  wovon  letztere  durch  soitwärt«  angebrachte  Klappen  stets 
frische  «tmoqihftrische  Luit  einsaugen,  wftfarend  durch  uu  kaltes  Wasser  ein- 
gesogen wird,  um  das  zu  ersetzen,  waM  die  comprimirte  utmüs|)hünscho  Luft 
mit  fortrejs^t.  Die  Auslass-  oder  Steij^ventile  der  corapriinirten  Luft  sind  in 
Fij<.  Itl!*  mit  (b'n  Hiu  listaben  i)  6  bezeiclinot.  w;ihrond  durch  den  unter  «j  ge- 
zeichneten ivreis  lüe  Au»trittj>Htcllc  der  i^ult  markirt  ist. 

Die  horizentalliegoideaPumpeucy linder  haben  60CentimeterDarchmes8er 
und  IdOCentimeter  Hub.  Der  Betrieb  effolgt  durch  ein  oberseUftgiges  Wasser- 
rad (TT  in  Fi;.',  l»;:»)  von  &,i54  Meter  Durchmesser  und  4.2o  Meter  Breite,  l>ei 
1  Culiikmeter  Aufschlatrwasser  pro  Secnnde  und  l)ei  .'>, '  In  Meter  Gelalle.  I>ie 
Zahl  der  Umlaufe  des  \N'a.sscrrade.s  Ix'trag^t  pro  Minute.  Zu  bemerken  ist 
schliciwUch  noch,  das»  die  in  Fig.  IGU  »kizzirtc  Anordnung  doppelt  vorhanden 
ist  nnd  die  betreffenden  Brummaapfen  B  unter  90  Grad  an  wnander  ge- 
stellt aind. 

Nach  unserer  Quelle  liefern  beide  rorapressionsinascbiiien .  wenn  die 
Kolbeni,'es(  hwindi^'keit  o.  lM  M.  tfr  pro  See  undo  betragt,  pro  ^linute  13,570  Cubik- 
meter  Lutt  von  0  Atmosphären  L  ehenUuck. 


Flg.  469. 


/ 
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Seite  62.    Note     ist  G  im  rot  statt  Ginzort  zu  lesen. 
„     65.    Zeile  1  ist  185  1  utatt  1861  zu  setzen. 

„     78.       .     3  von  untea  ist  Nachtrag  Nr.  2  statt  Nr.  1  zu  schreiben. 
„     85.       ,     10  von  oben  ist  „e  n  g  1  i  sc  Ii  e  r"  statt  „englicher"  zu  lesen. 
^    132.    Note  1  ist  Nuchtrat;  Nr.  3  statt  Nr.  2  zu  .setzen. 
„  42-4.    Zeile  24  von  oben  lies  Od  t  e  r  m  u  n  il  i  n  jcen  statt  Ostroniuuüiugeu. 
„   500.    Nute  2  ist  Ei  se  ng i  e ss er  e  i  etc.  .statt  Flisiengisserei  zu  schreiben. 
„   518.    Enile  ile-<  §.  30  sind  lulgende  Notizen  einzuschalten  : 

Nach  «lern  JHhresberichte  über  die  Betriebsverwaltung  «1er  Han- 
noverschen StaHtsliahn  pro  1876  beträgt  die  T<üDge  dieser  Rabn 

8.'in,469  Kilometer 
und  die  Zahl  der  hhi  Schlüsse  des  Jahres  187.'»  vorhandenen 

Locomotiven  492. 
llienmcli  kommt  bei  der 

Hannoverschen  Bahn  auf  1.73  Kilometer  eine  Loconiotive 

und  nach  1 1  e  u  m  i  n  v(  e  r  * )  l<ei  der 
Uergisch-Märkischen  Bahn  :tuf  ....  1,50  Kilometer  eine  Loconiotive 

Ctdn-Mindener  Bahn  auf  ......  1.70         ..  «  „ 

Niederschle.siäcb-Markischen  Kuhn  auf  1.80  ^  „ 
l^eipzig-Uresdeuer  Hahn  auf  .....  2,50         ,  „  ., 

Badischen  Bahn  aut  it,20         n  -  • 

Wiirtembergiscben  Bahn  auf  4,oO         ..  „  ^ 

Bayerischen  Staatsbalin   4,20  ...... 

I  Bei  der  Kaiser  F*erdinand 
Bei  den  jNordbahu   kommt  anf  2,1 

Oestcrr.  Ungarinchen  Bahnen  (Dun  b-        fKilom   U^hnlünge  eine  Lo- 

schnitt)  5.20^comotjve   Bei  der  Theisbubn 

|Huf  7.1  Kilom.  eine  Loco> 
{  motire. 

„                     .       .     8U0— 11(1  80O-110 
„   538.    Zeile  6  von  oben  ist   —  statt  zu  setzen. 

549.    Zeile  5  von  unten  ist  Mekarski  statt  Mekanski  zu  lesen. 
552.       „     11  von  unten  ist  nachzutragen,  dass  die  Specialconstruction  und 
Ausführung  dieser  Locomotive    von   der  Schweizerischen  I.oooraotiv- 
uad  Maschinenfabrik   „Winter thur"   (techn.   Director  „Brown") 
gemacht  wurde ,   die  auch   Air  Kangirdienste   derartige  zweiachsige 
Tender- Locomotiven  liefert.    Diese  Disposition  erinnert  übrigens  an 
die  Belpaire'inche  Locomotive  S.  -125,  Fig.  348. 
562.    Zeile  I  von  oben  ist  Skizzen  statt  Skissen  zu  schreilien 
575.       _     1  von  oben  muss  es  speciellerer  statt  spe<;iellere  Zeichnungen 
heisscn. 

59(1.       „     7  von  nuten  ist  die  Zifl'er  4  zu  streichen. 

591.  .  10  von  unten  ist  zu  berichtigen,  dass  nur  einer  von  den  ublichea 
zwei  Buflern  in  Wegfall  gekommen  ist.  In  gleicher  Weise  ist  oben 
S.  592  zu  andern. 

592.  Zeile  8  von  unten  iüt  einzuschalten:  „um  das  Ans^springen  des  Kuppel- 
hakcns  r.n  verhindern." 

592.  Zeile  9  von  unten  ist  kräftige  Kette  durch  »chwiiche  Kette  zn 
ersetzen. 

♦}  Hnrt'H'üch  ftlr  •peciell»'  KlienUtm-Tectinik.    Bd.  III.  f'.ii-ilel  XX. 
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